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Kapitel 1 
Indledende del 
Autologik er den logik der tages i anvendelse indenfor samfund, 
politik og planlægning, der udelukkende ser på transport og mobilitet 
ud fra autobilismens perspektiv 
(Lise Drewes Nielsen) 
 
1.1 Indledning 
De danske omnibusavisers overskrifter det seneste stykke tid, specielt her op til 
folketingsvalget, har ikke været til at tage fejl af: København går i stå om 20 år 
(bilag 12), Københavnere i bilkø 130.000 timer i døgnet (bilag 11) og Luften i 
København giver kræftrisiko for blot at nævne nogle af dem. Artiklerne berører alle 
emner som støj- og luftforurening, folkesundhed og tabt arbejdsfortjeneste ved at 
sidde fast i bilkøer. Der er gennem det sidste årti kommet flere privatbiler på de 
danske veje (Teknologirådet), hvilket har betydet, at stadig flere tager bilen i 
stedet for bus eller tog (Vejdirektoratet) – og det har bl.a. resulteret i de 
trængselsproblemer vi desværre er vidne til i dag. 
  
Selvom biltrafikken i Københavns indre by er faldet en smule gennem nogle år og 
trafikken over kommunegrænsen også er begyndt at aftage, så er der derimod 
massive kødannelser på vejene rundt om Københavns Kommune og det er ikke 
kun i myldretiden (bilag 12). I København er trængslen dog ikke så presserende 
som i andre europæiske storbyer; fremkommeligheden er til sammenligning i 
topklasse. Fx er gennemsnitsfarten i byer som London, Rom og Wien 36 km/t og 
helt gal er den i Budapest med 20 km/t. I København er gennemsnitsfarten hele 50 
km/t i gennemsnit (Trængsel er en by i Ungarn, Berlingske Tidende, 6. juni 2007). 
Men manglende politisk mod og handlekraft kunne resultere i de sammen 
problemer som i andre europæiske storbyer. De københavnske 
trængselsproblemer skal derfor løses inden de for alvor slå igennem. Det kræver 
nytænkning, da ensidig fokus på teknisk rationelle løsninger som fx udbygning af 
eksisterende vejnet, nye vejanlæg, havnetunneller og store p-anlæg i indre by kun 
skaber mere trafik – veje avler biler som derefter avler flere veje. 
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1.2 Problemfelt 
De europæiske storbyer har siden 1970’erne oplevet en kraftig stigning i trafikken, 
specielt vejtransporten er kraftigt eskalerende. I Europa står vejene for 79 pct. af 
den samlede passagertransport, og hver dag går der 10 hektar til ny 
vejinfrastruktur. Oven i det, bliver den samlede bilpark forøget med 3 millioner 
hvert år (Drewes Nielsen, forelæsning d. 19. marts 2007). Denne hastigt voksende 
bilpark bringer en masse negative konsekvenser med sig. For det første giver det 
miljøproblemer, for det andet trafikkaos og stress og for det tredje problemer med 
folkesundheden. Herudover kan nævnes, at samfundet taber milliarder på at 
befolkningen sidder fast i bilkøer, i øgede sundhedsudgifter, trafikskader mm. 
(Trængsel i Europa koster 1360 mia. kr. om året, Berlingske tidende, d. 19. oktober 
2007). 
 
Det er selvfølgelig ikke kun et europæisk problem med stigende biltrafik, 
fænomenet ses i de fleste globaliserede storbyer verden over. Mobilitetsbehovet 
for det senmoderne menneske i globaliserede storbyer er kraftigt stigende 
proportionalt med kravet om fleksibilitet og individuel frihed (Bauman, 2006). 
 
I Stockholm tog man konsekvensen af den stigende trafik, ved at udbygge vejnettet 
i den indre by fra 1960’erne, hvilket har medført en uhensigtsmæssig bystruktur 
(bilag 4). Den voldsomme udbygning af vejnettet har også fundet sted i London fra 
1960’erne og frem. I de byer hvor denne udbygning har fundet sted, har man 
efterhånden indset at den evige udbygning af vejnettet ikke nytter. Derfor har man 
været nødsaget til at sætte restriktioner på automobiliteten ved at indføre 
trængselsafgifter. Eksemplerne viser, at en udbygning af vejnettet ikke løser 
problemerne med trængslen, fordi en udbygning af vejnettet kun giver en meget 
midlertidig effekt (Drewes Nielsen, 2005b:2). Det tydeligste eksempel på en by 
hvor store områder består af det John Urry kalder ’non-places’ – altså steder hvor 
kun bilen har adgang - er Los Angeles. Her er ca. 50 pct. af byens samlede areal 
afsat til automobilen i et eller andet omfang (Sheller & Urry, 2000:746). 
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Der har yderligere de sidste 30 år været konsensus om, at automobiliteten hænger 
urokkeligt sammen med den økonomiske vækst, og hvis man begrænser 
automobiliteten vil økonomien ligeledes stagnere. Dermed har den dominerende 
opfattelse i den politiske, især liberale, debat gennem længere tid været, at 
roadpricing eller andre vejbenyttelsesafgifter hæmmer den økonomiske vækst. Det 
skaber en dobbelthed i opfattelsen af trafikregulering. På den ene side kan man se 
nødvendigheden af, at man må begrænse den stigende trafik, mens man på den 
anden side er bange for hvilke konsekvenser en evt. indførsel af vejafgifter vil få for 
den økonomiske udvikling (bilag 3). 
 
Lidt paradoksalt er det, at den teknologi der rummer potentielle muligheder for at 
få os fra A til B på relativ kort tid, hurtigt bliver en forhindring for os. Teknologien 
har udviklet sig til en masseteknologi, hvor alle de andre også vil håndhæve deres 
individuelle ret til at komme frem, hvilket fører til køer og trafikpropper (Drewes 
Nielsen, 2005b:2). 
Automobiliteten er i det senmoderne samfund blevet en demokratisk ret, på lige 
fod med hjemmet (Sheller & Urry, 2000:742). Det er vores demokratiske ret at eje 
en bil i senmoderniteten, fordi det giver frihed og fleksibilitet i hverdagen. I 
senmoderniteten er vi er gået fra en urets tid til øjeblikkets tid, hvor vi helst vil 
være vores egen herre, og fri for at færdes sammen med andre, hvilket vi føler 
begrænser vores frihed (Drewes-Nielsen, 2005a:49). 
 
I de senere år har der været en stigende fokus på by- og trafikplanlægning i 
Storkøbenhavn. Økonomien og konkurrenceevnen har været de mest brugte 
argumenter for en udvidelse af vejnettet. Modargumentet har været, at det giver 
problemer med den stigende trafik i byen. Man kan med rimelighed tale om et 
paradoks. Man ved godt det ikke hjælper med flere veje – det betyder mere 
biltrafik, forurening osv. (bilag 9). Alligevel bliver man ved med at tale om 
havnetunneler, omfartsveje og lignende; senest fra regeringens nedsatte 
Infrastrukturkommissionen. 
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1.3 Problemstilling 
I vores tilfælde vil vi stille spørgsmålstegn ved den generelt accepterede opfattelse, 
at det er nødvendigt med en udbygning af vejnettet, når der opstår 
trængselsproblemer i Storkøbenhavn. Det underlige ved denne opfattelse er, at der 
umiddelbart ikke er noget argument, der begrunder en udbygning. Det er bare 
almindeligt accepteret, at der skal være plads til bilen – derfor er logikken, at der 
skal bygges flere veje, når der opstår trængselsproblemer. 
Reaktionen fra offentlige myndigheder såvel som fra civilsamfund er i denne 
situation, at man skal finde ud af hvor og hvordan man kan udbygge vejnettet. 
Diskussion handler derfor ikke så meget om hvilke alternative løsninger der evt. 
kunne være på trængselsproblemerne, men mere om hvor den nye vej skal gå, fx 
vil man som regel ikke være interesseret i at veje går igennem ens eget 
boligkvarter og naturfredningsforeninger vil kæmpe for at vejene ikke går gennem 
naturområder og fredede arealer – en typisk floskel indenfor planlægning 
(N.I.M.B.). 
Vi vil derfor finde ud af hvordan autologikken er kommet til at spille en så 
dominerende rolle for mobiliteten i det senmoderne vestlige samfund. Mobilitet er 
blevet en absolut nødvendighed for det senmoderne menneske, hvilket naturligvis 
også kan problematiseres; men hvorfor er automobiliteten (autologikken) blevet 
en absolut ret på bekostning af andre former for mobilitet fx med cykel, gang eller 
med de offentlige transportmidler.  
Denne problematik fører os frem til følgende problemformulering 
 
1.4 Problemformulering 
 
Vi vil mere specifikt se på hvordan mobiliteten ser ud i det moderne vestlige 
samfund, og hvad den autologiske mobilitet betyder for det moderne menneskes 
hverdagsliv. 
På hvilken måde er autologikken forankret i det moderne samfund og 
hvordan påvirker det trængselsproblemerne i Storkøbenhavn? 
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Ydermere vil vi undersøge trængselsproblemerne, specifikt i København, med 
særlig fokus på hvordan den autologiske rationalitet sætter hindringer i vejen for 
alternativ tænkning på transportområdet. 
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Kapitel 2  
Kritisk teori og hermeneutik 
 
2.1 Indledning 
I projektet vil der blive benyttet to videnskabsteoretiske tilgange: kritisk teori og 
hermeneutik. Kritisk teori benytter vi til at sætte normative spørgsmål til den 
samfundsmæssige ’realitet’ vi lever i. Hermeneutikken vil være relevant i 
forbindelse med afklaring og bevidstgørelse af vores egne forforståelser, og i 
forbindelse med analysen af vores kvalitative interviews. 
 
I det følgende vil de to videnskabsteoretiske retninger blive præsenteret, og der vil 
kort blive redegjort for den historiske kontekst. Herefter vil det blive 
anskueliggjort, hvordan vi vil benytte de to videnskabsteoretiske retninger i 
projektet. 
 
2.2 Kritisk teori 
Kritisk teori har sin oprindelse i 1920’ernes og 1930’ernes Tyskland, hvor Max 
Horkheimer og Theodor Adorno var blandt de mest fremtrædende i den såkaldte 
Frankfurterskole, der blev grundlagt i 1923 af Felix Weil (Ramsay, 2005:169). 
Udgangspunktet for kritisk teori var en positivismekritik, og den opfattelse at 
subjektet kan opnå fuldstændig erkendelse af objektet. I stedet var Horkheimer 
fortaler for, at viden altid er uafsluttet (Ibid:171). 
Vigtigt for forståelsen af deres udgangspunkt er samtiden. De store ideologier som 
fascismen og kommunismen var på fremmarch, og nazister havde lige overtaget 
magten i Tyskland, hvilket medførte at skolen måtte flygte til USA i 1933. Samtidig 
tog kapitalismen i Vesten efter deres opfattelse mere og mere autoritære former. 
Yderligere er det vigtigt for forståelsen af den tidlige kritiske teori, at Horkheimer 
havde at psykoanalytisk udgangspunkt. 
I de første undersøgelser efter et kritisk teoretisk forbillede ville Horkheimer 
undersøge hvordan den samfundsmæssige udvikling, eller det han kaldte 
overgangen fra konkurrence- til monopolkapitalisme, påvirket arbejdernes 
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psykiske struktur og politiske holdninger. I undersøgelserne ville man ligesom i 
psykoanalysen finde frem til de bagvedliggende ændringer i arbejders 
dagligdagspraksis, med det formål at finde ud af hvordan befolkningen ændrede 
deres adfærdsmønstre i de nye tider. Resultatet var alarmerende. 25 pct. af 
arbejderne havde åbenlyse autoritære træk, hvilket indikerede, at en ændring i 
samfundsindretningen medførte en ændring i befolkningens psykologiske adfærd 
(ibid:170-173). 
  
Dybtliggende strukturer producerer altså en række mekanismer, der resulterer i 
kontingente hændelser (Olsen, 2006:164), ligesom den ændrede 
samfundsmæssige realitet i Tyskland ændrede befolkningens adfærdsmønstre. Det 
er disse strukturer, der er udgangspunktet for kritisk teori. Spørgsmål der kan stilles 
med et kritisk teoretisk udgangspunk er derfor, som i vores tilfælde, spørgsmål til 
’commen sense’-viden i samfundet. Formålet er at etablere en form for tænkning, 
der er radikalt anderledes end den alment accepterede (Alvesson, 2000:132). 
 
Epistemologisk er den samfundsmæssige realitet en evig kamp mellem 
dominerende opfattelser. Viden må knytte sig til gyldige argumenter, der har et 
solidt teoretisk grundlag, og som herefter kan testes på virkeligheden, så det reelle 
afsløres (Olsen, 2006:164).  
Ontologisk er verden en sammensat verden, af ytringer, strukturer, hændelser og 
dominerende ideologier, som ikke har nogen essens i sig selv. Verden er derfor en 
flertydig og kompleks størrelse, men ligesom i marxismen mener man, verden har 
en objektiv realitet. Jürgen Habermas tilføjer til den objektive verden en social 
verden og en subjektiv verden (Fuglesang & Olsen, 2004:45). 
 
Kritisk teori er ikke så empirisk funderet som i fx Grounded Theory. I Grounded 
Theory tager man udgangspunkt i empiriske observationer. Man opbygger 
hypoteser der er i konstant afprøvning med stadig mere empirisk data, og 
resultatet er et generelt udsagn om verden (Olsen, 2006:316). Opgaven for 
forskeren i kritisk teori er, at han/hun skal bruge sine forestillingsevner, 
kreativitet og egen erfaringshorisont, sammen med sine analyse- og 
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fortolkningsevner (Alvesson, 2000:130). Dermed får kritisk teori et normativt 
element.  
Habermas har i det hele taget et lidt andet syn på videnskaben end 
Frankfurterskolens marxister. Han fastholder den ældre Frankfurterskoles 
positivismekritik, men tager ikke udgangspunkt i en kapitalismekritik. Hans kritik 
er mere en ideologikritik af den teknologiske fornuft og det teknologiske samfund, 
hvor det positivistiske videnskabsideal er ophøjet til en enhedsvidenskab, hvilket 
han finder karakteristisk for efterkrigstidens vestlige kultur (Kjørup, 1985:153-
155). I stedet for denne enhedsvidenskab taler Habermas om tre typer videnskab, 
der har hver deres erkendelsesinteresser: når vi vil forarbejde naturen, har vi en 
teknisk erkendelsesinteresse; når vi vil kommunikere med hinanden, har vi en 
hermeneutisk erkendelsesinteresse; og når vi i samfundet vil formulere 
målsætninger, har vi en emancipatorisk erkendelsesinteresse (Kjørup, 1985:156;  
Elling, 2005:208).  
Den gamle Frankfurterskole havnede i det man kunne kalde enhedsvidenskabens 
dilemma. Selv om deres sigte med videnskaben var dens frigørende potentialer, så 
endte de med at fokusere på de fremmedgørende elementer – som vi anskuede 
ovenfor havnede de i det, man kunne kalde en fornuftspessimisme af den 
teknologiske enhedsrationalitet (Elling, 2005:215). Denne blindgyde søger 
Habermas løst ved for det første de forskellige erkendelsesinteresser, og for det 
andet ved at sige, at verden består både af en system- og livsverden.  
Systemverdenen og livsverdenen skal ikke opfattes som to adskilte verdner, men 
som det sociale liv og samfundet set ud fra to perspektiver. Det vigtige for 
Habermas er, at de to perspektiver har hver deres rationalitetsform og 
handlingsorientering (Andersen, 2005:378). Livsverdenen betegner den enkeltes 
subjektive verden af normer og værdier. Her kommunikerer mennesker på 
baggrund af gensidig forståelse, og det sker kun nå man træder sammen uden for 
den politiske og økonomiske sfære. Her er handlingsformen kommunikativ. 
Systemverdenen udspringer af livsverdenen som en nødvendig forudsætning for 
organisering og styring af samfundet. Systemverden er på denne måde afhængig af 
livsverdenen, men også en modsætning til denne. Hvor livsverdenen arbejder ud 
fra en kommunikative handlinger, arbejder systemverdenen ud fra strategiske 
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handlinger, her er menneskelige handlinger i overensstemmelse med hinanden 
gennem løfter (fx om penge) og trusler (fx om magt og anvendelse) (Slagelse 
Seminarium; Andersen, 2006:378). 
I projektet vil vi eksemplificere, hvordan autologikken er forankret både i system- og 
livsverdenen. 
 
Habermas inddrager i sin kritiske tilgang til erkendelse en hermeneutisk 
dimension. Vi vil senere forklare hermeneutikken, men vil dog lige kort redegøre 
for Habermas’ kritiske hermeneutik og det frigørende potentiale han ser i den. For 
Habermas har kritisk hermeneutik lighedspunkter med Hans George Gadamers 
filosofiske hermeneutik, som vi senere vil redegøre for.  
Til forskel fra de tidligere kritiske teoretikere som Horkheimer, understreger 
Habermas at sproget karakteriserer det at være menneske, hvilket betyder, at 
forståelse ikke er epistemologisk men ontologisk bestemt. Det er derfor dialogen og 
samtalen, der er afgørende for forståelse af verden og hinanden (Højberg, 
2005:333-334). 
Til gengæld, og til forskel fra Gadamer, mener Habermas, at menneskelig 
interaktion ikke blot kan reduceres til kun dialog og sproglighed. Vi kan godt 
komme ’bag ved’ Gadamers horisontsammensmeltning, hvilket vi kommer 
nærmere ind på senere, og på den måde afsløre, hvilke magtrelationer eller 
herskende ideologier der virker undertrykkende. På den måde er det for Habermas 
muligt, at afsløre fordommene som ideologiske og betinget af magtforhold, og 
herefter forkaste dem. Habermas bevarer dermed et frigørende og 
forandringsskabende potentiale for forskningen i lighed med den tidlige kritiske 
teori (Højberg, 2005:334-335).  
 
Før vi tager hul på hermeneutikkens relevans for projektet, er det vigtigt med 
følgende in mente: 
Kritisk teori kan betegnes som tripel hermeneutik. Hvor den første hermeneutik 
handler om at vi selv er fortolkende væsner, der fortolker os selv og vores 
kulturelle realitet, handler den anden hermeneutik om at fortolke fortolkende 
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væsner. Det er denne form for hermeneutik, der er udgangspunktet for 
socialvidenskaberne, og som Gadamer er fortaler for. 
Kritisk teori har et tredje element, der handler om fortolkningen af ubevidste 
overleveringer. Det er her de ubevidste processer, ideologier og dominerende 
opfattelser som i dagligdagen virker spontant overleveret, der sættes 
spørgsmålstegn ved (Alvesson, 2000: 144). I vores tilfælde er det autologikken, der 
er det ubevidst overleverede, vi vil forsøge at klargøre. 
 
2.3 Hermeneutik 
I forbindelse med vores kritisk teoretiske udgangspunkt har vi fundet det relevant, 
at gøre os hermeneutiske overvejelser. Med et kritisk teoretisk udgangspunkt har 
man måske en tendens til ensidig fokusering. Derfor vil vi med hermeneutikken 
bestræbe os på at forholde os kritisk til vores egen fremgangsmåde. 
 
Ifølge hermeneutikken varierer den tillagte mening af et fænomen eller et objekt 
fra person til person. Det er hermeneutikkens opgave at forsøge at klargøre hvad 
forståelse og fortolkning er, og hvilke problemer fortolkningen af meningsfulde 
fænomener rejser. Mennesket har fra starten en idé og mening om hvem de selv er, 
hvad det samfund de lever i er, og hvordan begge dele burde være. Dette betyder 
for samfundsforskere, at de er nødsaget til at fortolke på et allerede i forvejen 
fortolket grundlag. Vælger samfundsforskeren at se bort fra dette, opnår han for 
det meste ikke en fyldestgørende undersøgelse og kan hverken forstå eller forklare 
aktørernes handlinger og interaktioner (Gilje, 2002:165-68).  
Begrebet dobbelthermeneutik dækker over denne problemstilling. Vi møder aldrig 
et fænomen uden en masse bagage i form af forforståelser og fordomme, som vi 
bringer med ind i forståelsesprocessen. For at få dobbelthermeneutikken ned på et 
mere konkret niveau kan man bruge Clifford Geertz begreber om erfaringsnære 
kontra erfaringsfjerne. Disse handler grundlæggende om at det ikke er muligt at 
sammenstille aktørernes erfaringsnære begreber med de samfundsvidenskabelige 
teoriers erfaringsfjerne. Forskeren er fanget mellem aktørernes sproglige 
begrebsliggørelse af fænomener og forskerens egen. Den sproglige 
uoverensstemmelse fører til misforståelser og derved en dårligere indsamling af 
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viden (Gilje, 2002:168–171). Meningsfulde fænomener er kun forståelige i den 
sammenhæng eller kontekst de forekommer i. Det er sammenhængen der giver 
dem en bestemt mening. For at kunne forstå dem må forskeren placere dem i deres 
rette sammenhæng (Gilje, 2002:176–180). 
 
Gadamers filosofiske hermeneutik bygger på den grundtanke, at mennesket i sin 
væren er sandhedssøgende, og har en sandhedsforventning, men er ude af stand til 
at opnå endelig og objektiv viden. Det skyldes, at vi fødes ind i en verden af 
forforståelser, som vi ikke uden videre er i stand til at differentiere os fra. 
Hermeneutikken vil her undersøge mulighedsbetingelserne for fortolkning og 
forståelse af verden, og hvilken betydning forståelse har i forhold til vores ageren 
og viden om denne (Højberg, 2004:311-312). Ifølge Gadamer er der en række ting 
der karakteriserer menneskets væren. Mennesket er et fortolkende og forstående 
væsen, et historisk væsen og et sprogligt væsen. 
Menneskets forståelseshorisont, sprog og mulighed for begrebsliggørelse, er 
bundet til den historiske kontekst det pågældende samfund og samtid udgør. 
Mennesket er, ifølge Gadamer, ikke blot indlejret i en historisk kontekst, men 
derimod i højere grad en del af historien. Mennesket lever ikke udelukkende i sin 
samtid, da den historiske proces altid er uafsluttet (Højberg, 2004:326). 
Historiciteten betegner netop denne proces; at mennesket er indlejret i det 
historiske/kontekstuelle, og kan kun forstå på baggrund af dette (Fuglsang, 
2005:572). Efter Gadamers mening sker der også i den historiske proces en 
udskillelse af de meningsfulde fordomme fra de meningsløse, hvilket Habermas 
mener, er en naiv opfattelse af historien (Højberg, 2005:334).  
 
Ny forståelse skabes indenfor den filosofiske hermeneutik i meningsdannelsen, når 
der sker en horisontsammensmeltning mellem subjekt og objekt. ’Fælles forståelse’ 
skabes gennem fortolkning, udlægning og indlevelse fra begge individers side. 
Horisontsammensmeltningen skal ikke forstås på den måde, at der opnås 
overensstemmelse mellem eksempelvis to individers forståelseshorisonter, men 
derimod at den bliver udvidet eller flytter sig ved, at man sætter sine fordomme på 
spil.  
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Horisontsammensmeltningen er en måde hvorpå vi møder verden og tilegner os ny 
viden, og ikke kun relevant i samfundsvidenskabelige sammenhænge (Højberg, 
2005:324-326). 
 
I den filosofiske hermeneutik er den hermeneutiske cirkel ikke længere en metodisk 
fremgangsmåde, da den nu er ontologisk bestemt – dette er Habermas enig i. 
Fortolkerens forståelseshorisont er nu selv flyttet ind i cirklen. Ifølge den 
filosofiske hermeneutik er forskeren derfor aldrig i stand til at sætte sig udover 
eller udenfor den hermeneutiske cirkel. Forskeren er allerede en del af den, og 
bringer sine fordomme og forforståelser med ind i den. Det handler ikke længere 
om tekstforståelse eller indlevelse, men om forståelse af menneskets væren i 
verden og erkendelsens muligheder. Dvs. cirklen bliver en betingelse for den 
menneskelige erkendelsesproces, eksistens og erfaring. Den udgør hermed en 
grundstruktur i den menneskelige væren, som er afgørende for erkendelsens 
muligheder. Da denne hermeneutiske proces er uendelig, bliver vores forforståelse 
altid revurderet og altid sat på spil i mødet med genstanden (Højberg, 2004:320-
321). Gadamer mener dermed ikke, vi kan forkaste fordommene. En total 
forkastelse vil efter hans mening føre til en eksistentiel krise. Vi kan ikke forkaste 
den måde vi orienterer os i verden på (Højberg, 2005:335).  
 
2.4 Opsummering og anvendelse 
I kritisk hermeneutik, der som sagt ligger tæt op af kritisk teori, er den aktive brug 
af forforståelser vigtig. Man må, ifølge Habermas, være i stand til at differentiere 
mellem legitime og illegitime forhold i samfundet. Kritisk hermeneutik må 
kritisere de forståelsesformer, der legitimerer det bestående, men reelt er udtryk 
for de fremherskende klassers ideologiske magt (Højberg, 2005:235). I den 
filosofiske hermeneutik er forforståelserne noget man bringer med sig - ikke noget 
man kan sætte sig ud af. Forforståelser er den betydningssammenhæng, der 
konstituerer vores forståelser af verden (Højberg, 2005:323). 
 
I første omgang er den filosofiske hermeneutik vigtig, idet vi selv er fortolkende 
væsner i kraft af vores fordomme og forforståelser. I vores tilfælde har vi bl.a. den 
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forforståelse, at det man kunne kalde autologikken, har en ubevidst plads i 
samfundet. Denne forforståelse bliver i kritisk teori aktivt brugt i analysen.  
 
Udgangspunktet i projektet er kritisk teori, som ikke er værdineutral. Kritisk teori 
sætter normative spørgsmålstegn til det bestående samfund. Heroverfor benytter 
vi hermeneutikken i projektet til en afklaring af forforståelser og fordomme i 
forsøget på at undgå bias. Dermed mener vi, hermeneutikken bliver en modvægt i 
forhold til vores styrende videnskabsteoretiske retning, så analysen ikke bliver 
rent arbitrær. De to supplerer hinanden meget godt. De stiller hver på deres måde 
spørgsmål til, hvordan vi skal opfatte og fortolke den virkelighed, vi er en del af. 
Vores videnskabsteoretiske udgangspunkt, kritisk teori, bliver dermed den 
overordnede ramme for projektet, og hermeneutikken benyttes til filosofiske 
overvejelser i forbindelse med vores egne forforståelser og i forbindelse med 
fortolkningen af vores kvalitative interviews. 
 
Det er ved hjælp af de kritisk teoretiske overvejelser, vi forsøger at klargøre, 
hvordan autologikken er forankret i samfundet. Det er i projektet vores 
forforståelse, at autologikken er blevet en del af såvel politikernes som borgeres 
forståelseshorisont. Derfor vil vi med det kritisk teoretiske udgangspunkt forsøge 
at frigøre samfundet fra autologikkens tvang ved at belyse dens omfang. Med vores 
empiri vil vi gerne (be)vise, hvilken undertrykkende virkning autologikken har på 
samfundsudviklingen (Højberg, 2005:340).  
Det er vores påstand, at alternative løsningsforslag på trafikproblemerne i 
København har ualmindelige dårlige betingelser pga. denne autologik. I 
forlængelse af dette inddrager vi eksisterende forskningsresultater og teorier, med 
det formål at få civilsamfundsniveauet med i analysen. Årsagen er, at vi gerne vil 
klargøre hvordan autologikken gennemsyrer hele samtiden – ikke kun i Danmark 
og København, men også i den vestlige verden generelt.  
 
Inddragelsen af den bredere kontekst er vigtig af flere årsager, men i forbindelse 
med kritisk teori er det vigtigt fordi man i fortolkningen, lægger meget vægt på 
distance. Distancen er vigtig da man i fokuseringen af et bestemt problemområde – 
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som i vores tilfælde trængselsproblemer i København – har en tendens til at blive 
fanget i den forståelsesramme eller forståelseshorisont, man forsøger at frigøre 
samfundet fra (Alvesson, 2000:136). 
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Kapitel 3  
Metodologi i projektet 
 
3.1 Indledning 
I dette afsnit vil der blive redegjort for, hvordan vores empiri er indsamlet samt 
hvilke metodiske fremgangsmåder vi har anvendt gennem projektet. Derudover vil 
der blive redegjort for vores metodiske afgrænsninger, og der vil blive foretaget en 
begrebsafklaring, som efter vores opfattelse er særlig vigtig, når man har et kritisk 
teoretisk udgangspunkt. Først vil vores to hovedteoretikere blive præsenteret og i 
forlængelse af dette vil der blive foretaget en kildekritik. 
 
3.2 Hovedteoretikere i projektet  
I projektet bliver Zygmunt Bauman (Bauman) og John Urry (Urry) benyttet som 
hovedteoretikere. Begge teoretikere er af særlig relevans for os, idet vi mener de 
begge har en kritisk teoretisk indstilling til mobilitet og det senmoderne samfund 
generelt. 
 
Bauman har med sine begreber om det moderne, det postmoderne og det flydende 
samfund forsøgt at indkredse hvordan individets rolle har ændret sig med tiden – 
ofte ud fra et meget kritisk perspektiv. Han er relevant i forbindelse med sine 
analyser af individualiteten i den flydende modernitet. Den flydende modernitet 
gør det vanskeligt at forlig sig med andre og mindre frie transportformer end bilen. 
  
Urry har kritiseret den etablerede stab af samfundsforskere for ikke at tage 
automobiliteten alvorligt. Han illustrerer i flere artikler, hvordan automobiliteten 
gennemsyrer alle sociale handleformer i det postmoderne samfund, og forklarer, 
hvordan automobiliteten har store konsekvenser for, hvordan vi indretter vores 
samfund i den senmoderne tidsalder. Idet han i videnskabelige artikler fokuserer 
på automobiliteten, får han det samme kritisk teoretiske udgangspunkt, som vi 
benytter i projektet, hvilket vi både kan se som en styrke og svaghed i projektet jf. 
kapitel 3.3.  
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Urry har et overordnet blik på, hvordan automobiliteten påvirker sociale 
handlingsformer i det senmoderne vestlige samfund. Derfor vil han blive benyttet 
til en meta-analyse af hvordan autologikken gennemtrænger den vestlige verdens 
sociale handleformer i en tid/rum re-skalering.  
 
Idet vi for første gang beskæftiger os med kritisk teori. er det vigtigt, vi forstår 
meningen med denne videnskabsteoretiske retning på en så klar måde som mulig. 
Med Bauman og Urrys videnskabelige arbejder, er det vores hensigt at opnå en så 
bred forståelse af kritisk teori som muligt, idet vi mener, de også benytter sig af 
denne teoriretning. Urry nævner direkte kritisk teori som et af hans 
udgangspunker, idet han siger om kritisk teori »society as forms of alienated 
consciousness reproduced by the institutions of mass society« (Urry, 2000: 7). 
Hvis den kritisk teoretiske ramme og analyse er præcist udført, vil gyldigheden i 
projektet også være styrket. Både Bauman og Urry bliver derfor brugt til at 
underbygge vores videnskabsteoretiske udgangspunkt.  
 
3.3 Begrebsafklaring 
Det er formålet med dette afsnit at redegøre for de forskellige begreber, der bliver 
benyttet i løbet af projektet. For det første for at lette gennemgangen og for det 
andet for at forhindre misforståelser. Det er vigtigt at være opmærksom på vores 
definitioner omkring det moderne menneske og det senmoderne samfund. 
 
Autologik er den logik der tages i anvendelse inden for samfund, politik og 
planlægning, der udelukkende ser på transport og mobilitet ud fra 
autobilismens perspektiv (Lise Drewes Nielsen) 
 
Automobilitet er når man vælger at transportere sig i privatbilen frem for andre 
alternativer såsom bus, tog, cykel osv. 
 
Fordomme er meningsgivende for forståelsen (Højbjerg, 2005:322). 
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Forforståelser er en forståelsesbetingelse; Før man kan begynde at forstå et 
fænomen er man nødt til at acceptere, at man har en forudgående forståelse af 
fænomenets egenskaber og karakter. Vi befinder os inden for en horisont af 
betydninger, på grundlag af hvilken vi møder verden (Gyldendals Online 
Leksikon).  
 
Forståelseshorisont dækker over summen af de forforståelser og fordomme vi alle 
individuelt er i besiddelse af. 
 
Mobilitet er et sociologisk begreb, der henviser til at flytte mennesker, 
informationer, kommunikation og image dvs. mediekommunikation. Har 
sammenhæng med begrebet flydende modernitet (Drewes Nielsen, 2005a:52). 
 
Moderne menneske er Baumans begreb om det moderne. Han betragter ikke 
moderniteten og postmoderniteten som formalistiske historiske faser, men som en 
vedvarende proces; de er altså hverken afsluttet eller i princippet mulige at  
afslutte. 
 
Senmoderne samfund er undtagelsen der bekræfter reglen jvf. moderne menneske. 
Nogle steder bliver vi nødt til at skelne mellem den tidlige modernitet og den sene 
modernitet. Det senmoderne samfund betegner det samfund fra slutningen af 
80’erne og frem, hvor der er en voldsom stigning i mobiliteten (og 
mobilitetsbehovet). 
 
Socio-teknisk rationalitet er den tankegang at det er lige vigtigt at se på de 
teknologiske som de sociologiske aspekter af en problemstilling. 
 
Vejbenyttelsesafgifter dækker over alt der har med betaling for brug af veje; 
vignetskort, betalingsringe og egentlig roadpricing (Transportrådet). 
 
Økonomisk/teknisk rationalitet er når man vælger kun at se på de økonomisk og 
teknisk mest profitable løsninger på en problemstilling. 
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3.4 Metodisk fremgangsmåde og overvejelser i projektet 
Bauman og Urry benytter vi os af med det formål at udvide vores egen 
forståelseshorisont, især til en international kontekst. Den internationale kontekst 
er væsentlig, idet vi med en hermeneutisk formulering på denne måde får 
helheden belyst. Når vi vil forstå autologikkens besværliggørelse med at indføre 
trængselsafgifter i København, er det vigtigt vi forstår den kontekst den indgår i. 
Vores to hovedteoretikere belyser også det dybdeniveau, hvorfra vi kan forklare 
automobilitetens indvirkning på samfundet. Bauman giver os en platform hvorfra 
vi kan se det flydende moderne samfunds idealer om frihed, fleksibilitet og 
individualitet kommer til udtryk. Yderligere er han central, da han opfatter rummet 
i den flydende moderne tidsalder, som værende af mindre betydning, hvilket vi kan 
relatere til automobiliteten og Urrys ’dwelling in the car’.  
Med inddragelsen af danske forskere såsom Lise Drewes Nielsen, Per Homann 
Jespersen, Jeppe Læssøe og Malene Freudendal-Pedersen er det vores hensigt, at få 
indfanget autologikken i en dansk kontekst. Vi vil altså argumentere for, at 
autologikken i Danmark er en del af en større sammenhæng. 
 
Ved at kombinere de to hovedteoretikeres overvejelser om det senmoderne 
samfund og automobilitet med vores egne observationer i København samt danske 
forskeres forskning på området, er det vores intention, at påvise hvordan 
autologikken (og automobilitetsbehovet) gennemsyrer social interaktion i det 
senmoderne vestlige samfund. I forlængelse af dette er det vores hensigt, på en 
tilstrækkelig måde, at kunne påpege hvordan denne autologik gør det vanskeligt 
med nytænkning på automobilitetsområdet - også med hensyn til indførsel af 
trængselsafgifter i København. For at få overblik over fremgangsmåden i projektet 
henvises til vores forskningsdesign figur 1. 
 
I kritisk teori lægger man som sagt ikke så meget vægt på empirisk materiale. 
Årsagen er udover det allerede beskrevne i kapitel 2., at det fænomen man 
forsøger at finde frem til, eksisterer bag subjekterne. Subjekterne udtrykker præcis 
det de er en del af, og ikke de bagvedliggende årsager. Desuden er det fænomen 
man forsøger at belyse en del af en helhed, og hænger ikke kun sammen med de 
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empiriske fund (Alvesson, 2000:133/134). Derved tager kritisk teori som 
udgangspunkt en distancering til forskningsfeltet. Vi mener alligevel, at vores 
indsamling af empiri kun vil styrke projektet i forhold til pålideligheden. Vi kan 
selv finde den teoretiske konstruktion, autologikken, ude i samfundet ved hjælp af 
vores interviews med politikere og forskere. Derved kan vi i højere grad sikre os, at 
vi ikke kører blindt ud af et spor, og derved kreere en kunstigt opstillet verden af 
teorier, der på ingen måde afspejler den virkelighed, vi befinder os i. Vi bruger 
dermed vores hermeneutiske overvejelser til, for så vidt muligt, at validere vores 
normative søgen efter autologikken.   
 
Vi har fortaget to dybdegående kvalitative interviews med politikere. Det første 
med Jacob Jensen fra Venstres folketingsgruppe, som er trafikpolitisk ordfører; det 
andet med Københavns Kommunes teknik- og miljøborgmester Klaus Bondam fra 
Det Radikale Venstre. De to interviews belyser den politiske dimension af 
autologikken samt hvordan henholdsvis højre- og venstrefløjen ikke kan undslippe 
den, også selv om politikeren er for indførelse af trængselsafgifter og andre 
bilbegrænsende foranstaltninger.  
Derudover har vi foretaget to interviews med forskere fra Roskilde 
Universitetscenter; et sonderende med Lise Drewes Nielsen, og et dybdegående 
kvalitativt ekspertinterview med Per Homann samt foretaget to 
observationsstudier i henholdsvis Nordisk Ministerråd og Ingeniørforeningen.  
Vi har valgt den semistrukturerede interviewform, fordi vi gennem vores 
videnskabsteori allerede ved hvad vi søger hos de interviewede, men samtidig vil 
vi også gerne gøre plads for muligheden for fortolkning og refleksion. I 
interviewene er det vores hensigt at få et bredere indblik i hvordan autologikken 
er konstitueret i samfundet, og derfor spørger vi direkte til dette. I interviewene 
med politikere spørger vi ind til deres holdninger, for derigennem at analysere os 
frem til hvordan autologikken er forankret i deres politiske overbevisninger. 
Vi benytter os af essensreferater, for at give et overordnet indblik i hvilke emner 
der har været oppe at vende i interviewet, og for at give et overordnet blik på 
hvilke emner der er relevante i forbindelse med en analyse af autologikken. 
Ulempen er, at læseren får den fortolkede version af interviewene, hvilket går ud 
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over troværdigheden ved datamaterialet og påvirker pålideligheden i projektet, 
derfor har vi også valgt at vedlægge de transskriberede interviews i deres helhed.     
 
I et projekt som vores, hvor den teoretiske konstruktion spiller en stor rolle, er det 
vigtigt med en høj grad af intern gyldighed. Vi arbejder med en tydelig 
årsagsrelation, hvor nytænkning på mobilitetsområdet er vanskelig af den årsag, at 
den underliggende autologik dominerer samfundets habitus (Olsen, 2006:195). 
Pålidelighed er også af stor vigtighed. En ringe grad af pålidelighed i projektet vil 
betyde, at den model vi har konstrueret, og som skal styre projektet, er uholdbar i 
virkelighedens verden. Dette vil vi som sagt søge styrket med inddragelsen af den 
bredere kontekst jf. inddragelsen af Bauman og Urry. 
Yderligere er pålideligheden vigtig, idet vi benytter os af begrebet autologik. 
Ligesom i kvantitativ forskning hvor pålideligheden er særlig vigtig, fordi man 
måler på nogle parametre der skal være pålidelige (Bryman, 2004:28), er 
pålideligheden vigtig for os, idet det er autologikken som begreb vi måler i 
empirien. 
Det kan naturligvis ikke undgås, at dele af projektet opnår højere grad af fx 
gyldighed end pålidelighed. I kvalitativ forskning vil man som regel opnå højere 
grad af gyldighed i projektet i forhold til pålidelighed. De interviewede kan have 
ændret opfattelse også på ret kort tid, og det samme gælder de forskere man har 
anvendt. 
 
På lige fod med den kritiske teori vil vi altså undersøge årsagerne til den 
stationære samfundsopfattelse: autologikken. Det moderne menneske er efter 
denne opfattelse manipuleret, objektiviseret og passiv i relation til den 
dominerende form for rationalitet i samfundet, men samtidig har det mulighed for 
kritisk stillingtagen (Alvesson, 2000:124). Med begrebet autologik er det vores 
hensigt, at vise dens konstituering i samfundet og ubevidste reproduktion. 
 
Vores erkendelsesinteresse er emancipatorisk, hvilket naturligvis også hænger 
sammen med vores videnskabsteoretiske udgangspunkt. Vi abonnerer på 
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Figur 1- Forskningsdesign 
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3.5 Kildekritik 
Vi har haft en del diskussioner om hvorvidt vi kunne betegne John Urry som 
teoretiker. Han har lavet utallige analyser af det moderne mobilitetssamfund, men 
egentlige teorier har han ikke udarbejdet. Alligevel har vi valgt at betegne ham som 
vores hovedteoretiker, idet han har foretaget ret omfattende analyser af, hvordan 
det moderne samfund er indrettet som et system af automobilitet. Urry er mere 
specifik orienteret end Bauman. Urry har måske en tendens til at havne i den 
fælde, man kunne kalde fordomsfælden. Med det fokus han har på 
automobilitetens betydning for det moderne menneske, er der en fare for, at han 
ser automobilitet overalt – måske også steder hvor det er tvivlsomt om det er 
tilfældet. 
 
Bauman er ikke egentlig automobilitetsforsker, men alligevel relevant i forhold til 
det senmoderne samfund og den flydende modernitet. Bauman ser 
makrosociologisk på samfundets udvikling i den senmoderne tidsalder, hvor den 
øgede individualitet og det flydende samfund kan bruges til en 
samtidsdiagnosticering. Han bliver i løbet af sit forfatterskab mere og mere 
opgivende. I Flydende modernitet (2006) beskriver han den konstante forandring, 
og de forgæves forsøg på kontrol i det flydende samfund. Det virker som om han 
ikke kan se nogen form for konstruktiv samfundsudvikling i essayet. Denne 
opfattelse kan give en lidt ensidig fortolkning af det moderne samfund. 
 
Vi er klar over, at begge vores teoretikere er venstreorienterede i deres 
holdninger, og at de begge har et kritisk teoretisk udgangspunkt. Det kan 
naturligvis ses som en svaghed i projektet, at vi ikke har teoretikere med andre 
udgangspunkter, men efter vores opfattelse er det, som vi var inde på i det 
overstående, også en styrke.  
 
3.6 Metodeafgrænsning 
Det kunne i et projekt, hvor autologikken bliver undersøgt, være interessant at 
undersøge hvilke magtrelationer der er i forbindelse med denne, men det har vi 
valgt ikke at gøre eksplicit. Årsagen er den simple, at vi undersøger hvordan 
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autologikken er rodfæstet i samfundet, og ikke hvilke magtrelationer der er 
forbundet med denne. 
Alligevel vil vi nævne, at teoretikere som Michel Foucault og Bent Flyvbjerg kunne 
være relevante i forbindelse med en diskursiv analyse af hvorfor denne autologik 
er rodfæstet i samfundet, og hvilke magtrelationer der er forbundet med denne. 
Det kunne være relevant i forbindelse med et projekt på næste semester, hvor de 
videnskabsteoretiske udgangspunkter kunne være social konstruktivisme eller 
diskursanalyse. Især Flyvbjergs bog Rationalitet og Magt kunne være relevant i 
forbindelse med en analyse af hvordan det modernes rationalitetsformer påvirker 
planlægningen, administration og politik, men disse aspekter har vi valgt at 
afgrænse os fra.  
 
I forbindelse med den internationale kontekst er det vigtigt at påpege, at vi kun 
tager udgangspunkt i den vestlige verden og inddrager ikke Ulande og NIC-lande. 
Årsagen er, at vores teoretikere ikke beskæftiger sig med disse lande, og at 
begrebet autologik er et begreb der er opfundet i en vestlig kontekst, men som 
oftest er stærkere i de fattige lande. 
Måske kunne fremtidige analyser med fordel tage udgangspunkt i lande som Kina 
og Indien, hvor automobiliteten for alvor er ved at låse sig fast. Befolkningerne 
kræver en vestlig livsstil, og sætter ikke spørgsmålstegn ved denne. Derfor kunne 
en analyse af disse nye industrialiserede lande være relevant i forbindelse med 
hvordan autologikken konstitueres i samfundet. 
 
3.7 Opsummering 
I projektet vil Bauman og Urry blive benyttet til at udvikle en overordnet forståelse 
af hvordan det senmoderne samfunds strukturer skaber betingelserne for 
autologikken samt hvordan autologikken og automobiliteten er konstitueret i det 
vestlige samfund. Autologikken er efter vores opfattelse en del af en større 
sammenhæng. 
Habermas’ sondering mellem livsverdenen og systemverdenen vil indgå, idet 
denne todeling på en god måde kan synliggøre autologikkens forankring i den 
vestlige verden.  
Bilernes København                                                           Udarbejdet af gruppe 23, 3. semester 2007/2008 
 26 
Til slut vil de kvalitative interviews fremhæve autologikkens betydning for 
trængselsproblematikken i København, og udtagelserne vil derefter blive 
sammenkoblet med danske forskeres opfattelse af autologikkens forankring i 
samfundet.  
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Kapitel 4  
Hovedteoretikere 
 
4.1 Zygmunt Bauman 
Polsk professor i sociologi ved University of Leeds, England. Hans primære 
emneområder er globalisering og modernitet. 
 
Vi har fundet det relevant at bruge Baumans aktuelle samfundsdiagnosticering, 
hvilken han redegør for i essayet Flydende modernitet (2006). Essayet handler om 
de forskydninger der finder sted disse år inden for frihed, individualitet, tid og 
rum, arbejde og fællesskab. Som nævnt tidligere vil vi argumentere for, at 
autologikken trives i bedste velgående set i et flydende modernitetsperspektiv, 
hvorfor vi primært vil fokusere på Baumans tanker omkring frihed, individualitet 
og tid og rum, da de har mest relevans i forbindelse med (auto)mobilitet og når 
man skal forstå bilens centrale plads i moderne menneskers hverdagsliv, hvor 
fleksibilitet og selvdyrkelse er centrale nøgleord. 
Dog vil vi begynde med at gøre rede for især modernismen, men også 
postmodernismen, da de er en art forløbere til den flydende modernitet og er 
vigtige for forståelsen af Baumans tidlige kritiske teoretiske udgangspunkt. I 
forlængelse heraf er det væsentligt at pointere, at det for Bauman er vigtigt ikke at 
betragte moderniteten og postmoderniteten som formalistiske historiske faser, 
men som en vedvarende proces; de er altså hverken afsluttet eller i princippet 
mulige at afslutte. Han argumenterer i øvrigt, at modernismerne er akademiske 
konstruerede begreber, som ikke nødvendigvis gengiver ’den virkelige verden’. Vi 
lever altså ikke i en kronologisk førmoderne, moderne og derefter postmoderne 
(og så flydende moderne) verden (Jacobsen, 2005:449). 
 
I Baumans unge år, før han fandt sin niche som ‘postmoderne’ tænker, var han 
inkarneret tilhænger af de marxistiske doktriner, hvilket førte til en fokus på social 
lagdeling og arbejderbevægelse. Først efter antisemitiske udrensninger i 1953, og 
senere igen i 1968, hvor han blev afskediget fra Warszawas Universitet og måtte 
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drage i eksil, stillede han sig kritisk overfor ’systemet’ efter at blive konfronteret 
med at ’den virkeliggjorte socialisme’ indeholdte egne problemer og indre 
dæmoner (Ibid:447). Efter sin ankomst til England i 1971 brugte han sine første 
bøger til om redefinere marxismen og udvikle den i en mere humanistisk retning – 
han var specielt optaget af at omformulere den i et kritisk perspektiv. 
Et af de vigtigste temaer, der har optaget Bauman op igennem de seneste årtier, er 
moderniteten. Hans modernitetstrilogi består af følgende værker: Legislators and 
Interpreters (1987), Modernitet og Holocaust (1989) og Modernity and Ambivalence 
(1991), som henholdsvis fortæller om de intellektuelles ændrede rolle under 
moderne samfundsforhold, den særligt moderne baggrund for jødeudrydelserne 
under anden verdenskrig og modernitetens ordenssættelse (Ibid:449). 
 
Med sin roste og prisbelønnede bog Modernitet og Holocaust analyserede Bauman, 
med en relativ og distanceret fremgangsmåde, de processer og historiske 
omstændigheder, der muliggjorde det omfattende folkedrab i Nazityskland. Han 
vender sig mod konventionelle forklaringer på Holocaust og mener, at det var 
modernitetens egenart, og ikke et tysk nationaltræk såsom sadisme, brutalitet etc. 
hos de enkelte nazistiske bødler, der muliggjorde folkedrab, hvis omfang og 
effektivitet var uden fortilfælde. Holocaust var dermed én af de muligheder 
moderniteten indeholdt – det er dog ikke det samme som at sige at moderniteten 
var ensbetydende med Holocaust. Bauman vender sig ligeledes mod forestillingen 
om, at Holocaust var et ’afbræk’ fra civilisationens historiske udvikling eller en 
afvigelse fra modernitetens ’normale’ forløb; Holocaust var faktisk en åbning mod 
moderniteten hvor det stod klart, at moderniteten kan føre til både civilisation og 
barbari (Ibid:450). 
 
Man kan derfor god med rimelighed drage sammenligninger til nogle af de første 
undersøgelser udført efter kritisk teoretisk forbillede af Max Horkheimer og 
Theodor Adorno i 1930’erne som ville påvise bagvedliggende ændringer i 
arbejderes hverdagsliv grundet den samfundsmæssige udvikling. 
Ifølge Bauman var forskernes og de intellektuelles opgave i den moderne 
’tidsalder’ rollen som lovgivere – fokus var på den tekniske viden som varetog 
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kontrol og orden. Afvigelse (fx jøderne) fra denne kontrol og orden resulterede i 
frygt: Man kan altså forklare de sociale og historiske processer, der ender i 
Holocaust, med formålsrationaliseringen. 
Horkheimer fokuserede på de tyske arbejdere og funktionærers ændrede psykiske 
struktur som følge af overgangen fra konkurrence- til monopolkapitalisme, hvor 
han så arbejderne antage mere og mere autoritære holdninger. Horkheimer 
forklarer altså konsekvenserne af moderniteten ud fra et mikro-sociologisk 
perspektiv, mens Bauman forklarer samme ændringer fra et makro-sociologisk 
perspektiv. Perspektiverne er væsentlige, idet Bauman gentagende gange henviser 
til Horkheimer og Adorno i sine værker, og hjælper os på denne måde til en bedre 
forståelse af kritisk teori. 
 
Fra slutningen af 1980’erne undergik de vestlige samfund fundamentale 
forandringer, der behøvede nye sociologiske forståelser, og efter Modernitet og 
Holocaust skete der derfor en drejning i Baumans forfatterskab, der kan 
karakteriseres som et skift fra en moderne fase til en moralsk/postmoderne fase. 
Postmodernismen betegner Bauman som en modernitet, der er blevet bevidst om 
sig selv eller som en mere ’moden’ eller ’genfortryllet’ modernitet (Ibid:453). Han 
opererer med begrebet postmoderne habitat, der refererer til den postmoderne 
verden som mere åben og pluralistisk samt mindre determinerende og præget af 
større valgfrihed, hvilket dog også fører til usikker- og uvished, som affødes af 
manglende moralske retningslinjer (Ibid.). 
  
I Flydende modernitet tager Bauman det postmoderne samfund op til revision, da 
det ikke længere, efter hans mening, er dækkende for nutidens samfunds 
selvopfattelse. Hans tidligere optimistiske forhåbninger til den postmoderne 
verden som en ny moralsk begyndelse er med den flydende modernitet 
formindsket drastisk og blevet afløst af pessimisme og en dyster samtidsdiagnose 
(Ibid:459). Baumans flydende modernitet udgør udkrystalliseringen af sociologien 
om det postmoderne, som han oprindeligt, men forgæves efterstræbte med 
postmodernitetsbegrebet (Ibid:460). Faktisk stiller Bauman sig selv det retoriske 
spørgsmål i prologen til Flydende modernitet om moderniteten ikke altid har været 
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flydende siden den så dagens lys – var moderniteten netop ikke en 
’opløsningsproces’ til at begynde med (Bauman, 2006:9). 
 
Identiteten og individualiteten er ikke længere forudbestemt, men er blevet til et 
frit valg til at forbruge og dyrke selvet; tiden opløses i et hastigt flydende og 
altopslugende ’nu’ uden tro på fremskridtet eller det langsigtede; rummet 
forandres til nye typer af ’ikke-steder’ (non-places), ’tomme steder’, og 
’adgangsbegrænsede steder’ (Jacobsen, 2005:460). Ifølge Bauman er ikke-steder et 
rum blottet for symbolske udtryk for identitet, relationer og historie – alle ’gæster’ 
skal uanset hvad der laves der føle sig hjemme uden at opføre sig som de virkelig 
er hjemme. Eksempler på ikke-steder er lufthavne, motorveje, anonyme 
hotelværelser, offentlige transportmidler; aldrig før i verdenshistorien har ikke-
steder opfyldt så meget plads, som de gør i dag (Bauman, 2006:134). Bauman 
mener konsekvensen af individualiteten og det altopslugende ’nu’, er et voksende 
svælg mellem det han kalder de jure-individet og de facto-individet. De jure-
individet er pålagt ’opgaven’ som individ, og det uanset om de facto-individet er 
etableret eller ej. De jure-individet har retten til selvhævdelse, men kan kun takke 
sig selv for sin ulykke. De facto-individet kan derimod træffe selvstændige valg og 
handle på egen hånd uafhængigt af loven (og systemet) (Ibid: 45).  
Individualiseringen medfører derfor en evig selvkritik, fordi der opstår en kløft 
mellem retten til selvhævdelse og evnen til at kontrollere de samfundsmæssige 
rammer. Individualiseringen efterlader altså ikke meget rum til kritiske 
refleksioner over samfundet og udførelsen af samfundsmæssige eksperimenter. 
Som Bauman udtrykker det findes der ikke »biografiske løsninger på systemiske 
modsigelser« (Ibid: 53).  
 
4.2. John Urry  
Britisk professor i sociologi ved Lancaster University, England. Hans primære 
emneområder er turisme og mobilitet. 
 
Urry har med sin bog Sociology beyond Societies (2000) bidraget til den aktuelle 
debat om globalisering ved både at give en analyse af hvordan mobilitet(er) 
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rekonstruerer det sociale liv på ulige og komplekse måder og ved at argumentere 
for betydningen af objekter, følelser og tid og rum i en teoretisering af globale 
processer. Han har i flere artikler kritiseret den etablerede stab af 
samfundsforskere for ikke at tage deres relation til bilen alvorligt – de har 
ignoreret dens overvældende indflydelse på socialt liv generelt; passivt sidder de 
og beskuer samfundet gennem deres egen forrude. Moderne globale storbyer er 
mindst lige så rodfæstet og defineret af automobiliteten som af anden ny teknologi. 
Urry og kollegaen Mimi Sheller, professor i sociologi ved Lancaster University, 
argumenterer ligeledes for, i den videnskabelige artikel The City and the Car, at 
bystudier helt har udeladt hvordan bilen rekonfigurerer byliv ved bestemte måder 
at bosætte, rejse og socialisere på gennem et automobiliseret tid-rum (Sheller & 
Urry, 2000:738). Urry definerer automobilitet, i den videnskabelige artikel The 
’System’ of Automobility, som pågribende en dobbelt betydning; både af mennesket 
selv som et autobiografisk begreb og af objekter eller maskiner, der besidder 
kapaciteten til bevægelse, som i ’automatisk’ eller ’robot’. Denne dobbelte resonans 
af ’auto’ demonstrerer hvordan bilejeren er en hybrid samling af specifikke 
menneskelige aktiviteter, maskiner, veje, bygninger, tegn, og mobilitetskulturer. 
Det væsentlige er ikke bilen som sådan, men systemet af disse flydende 
samkøringer (Urry, 2004:26). 
 
Som før nævnt laster Urry sociologien for næsten ikke at have bemærket 
automobilitetens sammenknyttede dimensioner. Han taler om tre 
underdiscipliner, der burde undersøges angående bilens sociale betydning: 
industriel sociologi, forbrugssociologi og urban sociologi (Urry, 2000:58). Inden for 
den industrielle sociologi har der været meget lidt undersøgelse af hvordan 
masseproduktionen af biler har transformeret det sociale liv – den har ikke 
formået at analysere det store antal biler, der er blevet produceret efter 
’fordistiske’ metoder, specielt i USA, og dets betydning for det sociale liv; 
sammenkoblet med at bilejerskab blev ’demokratiseret’ med denne 
produktionsmåde, da det nu blev muligt for store dele af befolkningen at erhverve 
en bil (Ibid.). Den forbrugsorienterede sociologi har kun så småt beskæftiget sig 
med bilens brugsværdi i relation til nye former for mobilitet, nye måder at bosætte 
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sig i bevægelsen på (dwelling) og hele bilkulturen. Hovedspørgsmålet for 
forbrugssociologien har været omkring signalværdi, og om hvorvidt et bilejerskab, 
generelt set, eller et bestemt bilmærkeejeskab, forstærker folks status (Ibid.). 
Urbansociologien har endeligt set på den socio-rumlige praksis ved gang og 
specielt på det at ’spadsere’ rundt i byen. Man har gået ud fra at bevægelse, larm, 
lugt, visuel indblanding og miljøfarer fra bilen er irrelevante i forbindelse med at 
‘spadsere’ gennem byen og afkode karakteren af moderne byliv (Ibid:59). 
 
Det er altså tydeligt at se Urrys kritiske tilgang til automobiliteten. Samtidig ser 
man også klar inspiration i hans arbejder fra bl.a. vores anden hovedteoretiker 
Bauman – de er begge kritiske teoretikere og dvæler ved det individualistiske og 
frihedssøgende element i en flydende tidsalder; en tidsalder der passer perfekt til 
det, bilen kan tilbyde som transportmiddel. 
Manglen på tid er et resultat af de store afstande og det stadigt større antal 
kilometer moderne mennesker tilbagelægger i en travl hverdag, hvor man skal nå 
mange gøremål mellem hjem, arbejde, indkøb og fritid. Hér passer bilen på 
fortrinlig vis, da den muliggør det Urry kalder ’problemfrie rejser’ fra hjem-ude-
hjem (Sheller & Urry, 2000:745). Man undgår de stationære pauser nødvendiggjort 
af bus- og togstationer bortset fra de sporadiske stop ved tankstationen. Offentlige 
transportmidler har ikke mulighed for at tilbyde den samme form for 
problemfrihed – der er mange kløfter mellem de forskellige former for offentlig 
transport, der skal overkommes: gang fra ens hjem til busstoppet, vente ved 
busstoppet, gå gennem busstationen for at komme til togstationen, vente på 
perronen, praje en taxa for at komme til hen til kontoret osv. indtil man kommer 
hjem igen – ’strukturelle huller’ i et semi-offentligt rum kalder Urry det også. Disse 
besværligheder ved det offentlige kommer også frem i vores interview med Per 
Homann Jespersen, der understreger at bilen tilbyder fleksibilitet på vej og man 
behøver ikke tænke på hvordan man skal komme fra A til B, og hvis man bliver i 
tvivl planlægger GPS’en det (bilag 3a). Han understreger yderligere, at den 
kollektive transport er stærk to steder: omkring byerne og ved intercity-trafik. Den 
er stærk når det handler om trafik ind til byerne, ved pendling samt anden form for 
trafik – den er jo i stor udstrækning en nødvendighed; man kan vel ikke forestille 
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sig en by som London eller Paris uden en velfungerende metro. I disse byer spiller 
personbilens mobilitet ind og ud af byen en meget begrænset rolle – pladsen er der 
simpelthen ikke. Den anden styrkeposition er som sagt ved intercity-trafik, hvor vi 
så Storebæltsbroens åbning og hvor rejse med tog, tog et ordentligt hop opad. I 
Frankrig har fx højhastighedstogene fjernet en stor del af biltrafikken. 
Bilisten har, på trods, altså ikke bare komparative fordele ved relativ mobilitet og 
problemfri rejse, men automobiliteten underminerer også andre former for 
mobilitet og får dem til at virke langsomme og ufleksible (Sheller & Urry, 
2000:745). 
Som vi har nævnt tidligere er omkring halvdelen af L.A.’s areal forbeholdt ’kun-bil’ 
miljøer – altså steder du kun kan komme til qua din bil. Disse såkaldte ikke-steder 
er hverken urbane eller landlige, lokale eller kosmopolitiske. Det er steder med ren 
mobilitet. 
 
Urry beskæftiger sig, ligesom Bauman, også med tid og rum-relationen (øjeblikkets 
tid). Automobilitet tillader mange forskellige former for social interaktion; fx 
familieliv, fællesskaber med venner og kollegaer i fritiden over store afstande. 
Bilrejsen giver mulighed for denne interaktion, men samtidig bliver bilen også en 
nødvendighed (Ibid:743). I den flydende moderne tidsalder er bl.a. frigørelse af 
afgørende betydning - automobiliteten spiller her en vigtig rolle, da den i mange 
henseender er kilden til ’frihed på vejen’. Bauman definerer i Flydende modernitet 
frigørelse således: 
 
At frigøre betyder bogstaveligt talt at fjerne en slags lænker, der 
forhindrer eller hæmmer ens bevægelighed, at begynde at føle, at man 
kan bevæge sig og handle frit. At ’føle sig fri’ er lig med en oplevelse af, 
at intet stiller sig i vejen for, dæmmer op for eller på anden vis 
hæmmer de bevægelser, man har til sigte eller kan tænkes at have til 
hensigt at foretage. 
 
(Bauman, 2006:25-26) 
 
Bilens fleksibilitet sætter føreren i stand til at rejse hurtigt, på hvilken som helst tid 
og i hvilken som helst retning via indviklede vejsystemer, der forbinder de fleste 
hjem, arbejdsplader og fritidssteder. Man kan altså sige, at bilen konstituerer sig i 
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folks hverdagsliv, og udvider hvor man kan tage hen, men er derved også 
afgørende for, bogstaveligt talt, hvad man har mulighed for at gøre. Meget af det 
man vil definere som ’socialt liv’ kan ikke udføres uden bilens fleksibilitet og dens 
24·7-tilgængelighed; med andre ord: Med bilen kan man rejse på en relativ tidløs 
manér. Man finder velbehag, modsat offentlige transportmidler, ved at kunne køre 
når det passer en selv og ikke være afhængig af en ’begrænsende’ køreplan, 
uventet finde nye sted når man har lyst fx farer vild samt gøre mindre 
ophold/pauser og starte igen man har lyst. Sociologen Elizabeth Shove betegner 
dette, i bogen Consuming automobility (1998), ’convenience devices’ i det moderne 
samfund, som gør et komplekst, forjaget socialt liv muligt i byen - for dem med bil 
altså.  
 
4.3 Bauman og Habermas: mellem system- og livsverdenen 
Selv om man kan argumentere for at Bauman vender Habermas’ systemteori på 
hovedet, kan man også godt argumentere for, at de taler om det samme.  
I spørgsmålet om system- og livsverdenen er det som sagt Baumans opfattelse, at 
livsverdenen skal genkolonisere det offentlige rum, med det formål at genskabe 
muligheden for de facto-individet.  
Denne opfattelse udelukker dog ikke Habermas’ systemkolonisering den anden vej. 
Habermas vil argumentere for, at den stigende systemkompleksitet koloniserer 
livsverdenen i den forstand, at livsverdenens kommunikative rationalitet bliver 
underordnet systemrationaliseringen – eller det Max Weber kaldte 
formålsrationaliteten (Andersen, 2005:385).  
I forlængelse af dette kan man argumentere for, at Baumans de jure-individer er 
blevet systemets slaver. Ifølge Bauman er bagsiden af individualiseringen 
borgerskabsbegrebets sammenbrud og gradvise opløsning. Som han formulerer 
det »Det private koloniserer det offentlige rum og forjager alt, hvad der ikke helt og 
aldeles kan udtrykkes i private anliggenders, bekymringers og ambitioners 
tungemål« (Bauman, 2006:51-52). Individerne har dermed mistet deres evne til at 
kontrollere de samfundsmæssige rammer fordi, ville Habermas sige; 
systemverdenen har koloniseret livsverdenens kommunikative rationalitetsformer 
(Andersen, 2005:386).  
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Sammenhængen mellem Habermas’ systemkolonisering og Baumans de jure-
individer er dermed, at de jure-individerne ikke kan formulere deres behov til 
systemet, fordi de har mistet deres evne/status som borger. Individerne stiller 
systemiske spørgsmål til deres hverdag og ikke spørgsmål som de facto-individer i 
et kommunikativt rationalitetsperspektiv.  
 
Autologikken her dermed let adgang til de forvirrede systemkoloniseret de jure-
individer, der ikke kan gøre deres de facto-individualitet eller kommunikative 
rationalitet gældende. En ny tilgang til automobiliteten kræver altså en 
genetablering af de facto-individet gennem borgerskabsbegrebet og en styrkelse af 
den kommunikative rationalitet i livsverdenen. De systemiske funktioner har 
dermed overtaget kontrollen med samfundsudviklingen, hvilket vi vil argumentere 
for kan ses i rationalet; ved trængselsproblemer skal der bygges flere nye veje, og i 
de strukturelle fortællinger hvor fortællingerne er påvirket af systemverdenens 
logikker jf. ved trængselsproblemer = flere veje. 
 
4.4 Sammenfatning 
Baumans teorier om de moderne menneskers selvdyrkelse og øjeblikkelighedens 
æra stemmer godt overens med Urrys argumentation om autologiksystemets 
forankring i det senmoderne samfund. 
Bauman har med sit flydende modernitetsbegreb angrebet tidens trend hvor det at 
gøre borgeren til individ, er det moderne samfunds mærkevare. Han mener, der er 
opstået en bred og voksende kløft mellem individers de jure-vilkår og deres 
muligheder for at blive de facto-individer, dvs. at få kontrol over deres egen 
skæbne og foretage de valg, de virkelig ønsker at træffe. Ifølge Bauman forholder 
det sig ikke længere sådan, at ’det offentlige’ er i færd med at kolonisere ’det 
private’ – det modsatte er tilfældet; Habermas' kritisk teori bliver så at sige vendt 
på hovedet. De jure-individerne kan altså først forvandle sig til de facto-individer når 
de bliver til borgere og denne borgerliggørelse kan sammenlignes med Habermas’ 
kommunikative rationalitet.  
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Kapitel 5  
Strukturelle fortællinger 
 
5.1 Indledning 
I dette kapitel vil vi redegøre for hvordan autologikken er konstitueret i de 
strukturelle fortællinger, og hvordan disse fortællinger er blevet en del af 
individets hverdag og livsstil. Vi vil også se på hvordan den moderne bystruktur 
har forårsaget, at bilen er blevet en absolut nødvendighed i hverdagen, og hvordan 
denne hænger sammen med øjeblikkets tid. Til sidst vil der blive set på hvordan 
transportsektoren og vejnettet bliver opfattet som sammenhængende med den 
økonomiske vækst. Først vil vi redegøre for hvordan automobiliteten i det 
senmoderne samfund har udviklet sig til et fastlåst system. 
 
5.2 Automobiliteten som en global virus og fastlåst system  
Indenfor det aktuelle automobilsystem, er det ifølge Urry vigtigt at gøre sig klart, 
(1) at der er utallige måder hvorpå bilen har været begæret af forskellige sociale 
grupper, (2) at der er historiske skift i måden at bebo bilen på og (3) at der er sket 
betydelige tekniske ændringer i bilens natur. 
Når det er sagt argumenterer han yderligere for, at disse talrige variationer i at 
begære og bebo bilen på gennem tiden, utilsigtet har produceret ekspansionen af 
det privatejede og mobiliserede ’stål-og-benzin’ automobilsystem. Denne 
vejafhængige benzindrevne bil blev etableret i slutningen af 1800-tallet og blev fra 
da af uigenkaldeligt låst fast som system (Urry, 2004:31).  
I 1890’erne var der tre måder at fremdrive maskiner på: benzin, damp og 
elektriske batterier - de sidste to blev åbenbart dengang opfattet som mere 
’effektive’. Biler, der kører på benzin, blev kun etableret i minde skala, mere eller 
mindre ved en tilfældighed, delvis fordi en benzindreven bil var en af kun to 
alternativer til hesteløs fragt i Chicago i 1896. Benzinsystemet blev da etableret og 
låst fast og resten er, så at sige, historie og har gjort, at man med rette kunne kalde 
det 20. århundrede for bilens århundrede (Ibid:32). Det er nødvendigt at overveje 
hvilet ’system’ automobiliteten konstituerer, da den har skabt og genskabt sig selv 
Bilernes København                                                           Udarbejdet af gruppe 23, 3. semester 2007/2008 
 37 
tværs over kloden. Man kan se den som en ’virus’, der først opstod i Nordamerika 
og derfra smittede den sociale krop i stort set alle verdens hjørner.  
Det er vigtigt at være opmærksom på hvordan dette system har indvirkning på 
vores hverdag, fordi systemet er blevet institutionaliseret, hvilket igen 
understøtter det selv samme system (Ibid:32). På den måde bliver Habermas’ 
systemverden en vigtig medspiller i konstitueringen og reproduktionen af 
automobilsystemet. Senere i kapitlet skal vi se hvordan den samme reproduktion 
forgår i livsverdenen ved hjælp af de strukturelle fortællinger. Både livsverdenen 
og systemverdenen er på denne måde vigtige komponenter i automobilsystemet. 
Urry udtrykker det godt i følgende citat: 
 
The effects of the petroleum car over a century after its relatively chance 
establishment show how difficult it is to reverse locked-in institutional 
processes as billions of agents co-evolve and adapt to that remaking of the 
system of automobility across the globe  
(Urry, 2004:32) 
 
5.3 Fra livsstil til hverdagsliv 
Bilen bliver anset som det eneste valg, og ender derfor med at være en del af ens 
livsstil. Livsstilsudviklingen er dobbeltbestemt, hvor der er både ydre og indre 
påvirkninger. De ydre påvirkninger udmærker sig i de samfundskulturelle forhold, 
der består af de natur- og samfundskulturelt givne livsmuligheder og 
kulturpåvirkninger, hvorpå der tænkes, handles og leves – disse 
kulturpåvirkninger finder sted i de sociale relationer. De indre påvirkninger sker 
livet igennem. Livsorienteringer i form af behov, værdier, tænkemåder og indlærte 
reaktions- og selvforvaltningsmåder påvirker den aktuelle formning og udvikling 
af livsstilen (Læssøe, 1999:25). Med andre ord er det hvordan livsstilsudviklingen 
påvirker mobilitetsbehovet og hvordan både de ydre og indre omgivelser påvirker 
mennesket. Dele af denne livsstil er repræsenteret omkring bilen. Livsstilen er 
ensbetydende med adfærdsmønstret, og dette mønster er dannet omkring 
levemåden og hvilke tanker, der er omkring mobiliteten generelt (Ibid:24). Urry 
nævner fx livet på landet som et nostalgisk romantisk refugium – hvis du altså har 
bil. Et liv på landet er altså afhængig af automobiliteten (Sheller & Urry, 2000:749).  
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Det er rutiner og vaner der styrer hverdagen og de repræsenterer livsstilens 
stabiliserende dynamik (Læssøe, 1999:26). I forlængelse heraf kan man diskutere 
om man overhovedet har haft muligheden for at vælge. Folk i ydreområderne har 
ikke det frie valg, da de ofte er vokset op med en eller to biler i familien og har 
været vant til at blive kørt rundt til fritidsaktiviteter etc., da mange institutioner er 
placeret i byområderne. Hvis man bor i ydreområderne er det næsten umuligt at 
komme frem og tilbage uden en bil. Det er områder, der er bygget op omkring 
automobiliteten, fordi det, ifølge Jacob Jensen, ikke er rentabelt at indsætte mere 
offentlig transport i disse områder (bilag 1a). Som Urry også er inde på, bliver folk 
uden bil skåret ud samfundet, da der ikke er de samme muligheder for bevægelse 
(Sheller & Urry, 2000:749).  
Når man først har erhvervet sig en bil, vil den blive integreret i ens hverdagsliv. Af 
både praktiske og psykologiske grunde bliver bilen til noget, som man nødigt vil af 
med igen, idet bilen kombinerer mobilitet og privatliv: 
 
Den bliver til det kit, der binder hverdagens forskellige projekter 
sammen, og derved får den til at fungere på en måde, som opleves 
som overkommelig. 
(Læssøe, 1999:41) 
 
Den ovenstående struktur bliver mulighedsskabende for mennesket da det bliver 
nemmere at organisere hverdagen. Men samtidig kan hverdagen blive 
handlingsbegrænset i den forstand, at det bliver besværligt hvis man ikke ejer en 
bil, og for en bilejer bliver hverdagen besværliggjort via de muligheder bilen giver 
(Freudendal-Pedersen, 2007:75). Det er de styrende vaner og rutiner, der kommer 
til at skabe et grundlag for ens tankegang, og dermed bliver man hurtigt ’medlem’ 
af autologikken. Det er her de strukturelle fortællinger kommer til syne. Den 
kommunikation, der foregår blandt individerne er bundet op af gensidig forståelse 
og indforståethed - eksempelvis: »det er ikke vores skyld, man er afhængig af bilen. 
Det er samfundet, som er ansvarlig for, at man handler som man gør«, »man bliver 
nødt til at have en bil, når man har stiftet familie« og »man kan ikke stole på 
togene, for de er altid forsinkede« osv.. Det er denne rationalitet der udmærker sig 
i de sociale fællesskaber i livsverdenen. Mennesket prøver kontinuerligt at 
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legitimere deres handlinger via indforståethed om situationstolkninger, 
handlingsmål, moral og selvforståelse. Der søges efter konsensus som i princippet 
altid kan anfægtes (Andersen, 2005:379). Med strukturelle fortællinger vil man 
altid kunne sætte spørgsmålstegn ved, for man bestemmer nemlig ikke selv, om 
man vil acceptere disse fortællinger eller ej; det sker automatisk i ubevidstheden.  
Fortællingerne er bygget op omkring utopien om frihed, ønsket frihed som en 
bærende utopi i forestillingen om ’det gode liv’. Valg og mobilitetsmønstre bliver 
dannet i et lukket rum, og afslører noget af det, der finder sted i dette rum – især i 
forbindelse med frihedsbegrebet. Dette frihedsbegreb, der vokser ud af de 
strukturelle fortællinger, kan hjælpe med at bryde ind eller ud af det lukkede rum 
(Freudendal-Pedersen, 2007:50-51).  
Professor i sociologi ved Aalborgs Universitet, Birthe Beck Jørgensen, nævner i sin 
bog Når hver dag bliver til hverdag (1994) at der bliver formet en art 
selvfølgeligheder i ens hverdagsliv, der fortolkes forskelligt afhængigt af hvordan 
man vælger at leve sit liv. De forskellige selvfølgeligheder bliver tilegnet forskellige 
kvaliteter, og det er disse kvaliteter, der giver hverdagslivet mening i form af 
normer og værdier (Jørgensen, 1994:147). De strukturelle fortællinger er med til 
at opretholde en form for balance, hvor det bliver meningsfuldt, og uden for mange 
ambivalenser, at opretholde de aktiviteter, der får hverdagslivet til at hænge 
sammen via forskellige typer af mobilitet (Freudendal-Pedersen, 2007:58). De 
strukturelle fortællinger er, ifølge Freudendal, et begreb, der er dannet på baggrund 
af empirisk og teoretisk arbejde centreret omkring transport og mobilitet. 
 
Det senmoderne hverdagsliv er fyldt med forskellige former for risici, som er 
blevet til en normaltilstand i hverdagen. Alle de risici vi, i løbet af en dag møder, 
har vi lært at leve med. De bliver en del af hverdagen, og det er her de strukturelle 
fortællinger bliver benyttet som en slags rationalitet for at kunne forsvare sin 
mobilitetsadfærd både overfor sig selv og for andre, hvor man prøver at opnå 
gensidig forståelse og anerkendelse hos andre (Ibid:70).  
 
De strukturelle fortællinger træder ind i diskrepansen mellem 
holdning og handling på individets præmisser og tager højde for det 
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faktum, at vi er vores egne hverdagslivseksperter i forhold til 
mobilitet. 
(Ibid) 
 
De strukturelle fortællinger bliver begrundet med vores hverdagslivs valg og 
handlinger. Vi skaber rationalitet i vores handlinger og fortællingerne former 
vores måde at opfatte og løse specifikke problemer. Man generaliserer sin mening 
med at fortælle ’sådan gør man’ i stedet for at sige ’sådan gør jeg’ (Ibid:71). 
Begrebet strukturelle fortællinger har gennemgået en udvikling, og har skiftet 
navn flere gange. Det er gået fra at være ’strukturelle undskyldninger’ til 
’standardforklaringer’ for til sidst at ende som ’strukturelle fortællinger’. Begrebet 
strukturelle fortællinger er en vedligeholdelse af det strukturelle aspekt, der er 
væsentligt for forståelsen af fortællingens kerne og en mulighed for at se 
fortællingerne i deres helhed for at komme tættere på de dilemmaer, de 
udspringer af (Ibid:72). 
Det er her vigtigt at vide, hvad der forstås ved det strukturelle i de strukturelle 
fortællinger. Fortællingerne i vores hverdag om automobilen er nemlig ikke bare 
fortællinger - det er en struktur der bliver overleveret via vores hverdagspraksis. 
Freudendal-Pedersen bruger i sin forklaring af strukturelle fortællinger Giddens’ 
strukturationsbegreb. Ifølge Giddens skal samfundet forstås som en 
strukturationsproces, hvor individerne på en og samme tid strukturer og er 
struktureret af samfundet. Strukturerne er på denne måde indlejret i individets 
bevidsthed og bliver reproduceret, når man agere i samfundet. Samtidig handler 
individerne på baggrund af allerede eksisterende strukturer (Freudendal-
Pedersen, 2007:74). Giddens får derved sammenkoblet Habermas’ systemverden 
og livsverden på en ny måde. Med denne nye forståelse er det svært at tale om en 
systemkolonisering i Habermas’ forstand. Livsverdenen er i lige så høj grad i gang 
med at reproducere automobilitetsbehovet, som tilfældet er med systemverden, og 
det er denne reproduktionsproces, der er eksemplificeret ved de strukturelle 
fortællinger. 
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5.4 Den objektive sandhed 
De strukturelle fortællinger bliver brugt i flæng, og det er heri problemet ligger. 
Som Freudendal-Pedersen er inde på i sin ph.d.-afhandling Mellem frihed og ufrihed 
(2007), så hænger børn og biler ikke automatisk sammen. De er ikke af naturen 
sammenhængende faktorer, og problemet med de strukturelle fortællinger er, at 
når de bliver brugt, er de med til at opretholde bestemte typer af mobilitet som en 
indiskutabel ’objektiv sandhed’. Fortællingerne er i høj grad med til at blokere for 
at individet kan ændre sin adfærd på transportområdet (Ibid:70-71). Læssøe er 
ligeledes inde på, at det kræver et vist overskud at ændre både de ydre som indre 
etablerede strukturer, for at komme ud over autologikkens tankegang. Med det 
øjeblikssamfund vi lever i, og hvor man med hastighed dominerer rummet kan det 
være svært at finde overskud til at ændre sin hverdag. Det vil blive oplevet som 
praktisk besværligt, men også som en kvalitativ forringelse (Læssøe, 1999:42). En 
ændring i mobilitetsadfærden vil kræve ekstra tid og energi og dette vil være med 
til, at man beholder sin bil og lever videre på den måde, man altid har gjort. Det er 
både nemmere og mere bekvemmeligt. Med bilen har man sit eget private rum, 
’living room on wheels’, som det hed i en Ford-brochure allerede fra 1949. Man kan 
opføre sig fuldstændig som man vil i bilen, hvor man i den offentlige transport skal 
forholde sig til andre mennesker. Man er bevidst om hvordan man udstiller sig 
selv, men i bilen tillader man privathedens afslappede adfærd, hvor man er 
omringet af komfort, digitalt udstyr og et velbehag, som tilfredsstiller et moderne 
mobilitetsbehov (Sheller & Urry, 2000:743-747). 
 
5.5 Byspredning 
Autologikken gennemsyrer vores måde at tænke trafik- og byplanlægning på, da 
det primært er bilerne der sikrer indbyggerne i forstæderne forbindelse til 
hovedstaden. Bilen bliver altså både en forudsætning og konsekvens for denne 
udvikling. Et godt eksempel er den teknisk rationelle planlægning af Field’s og 
Fiskertorvet, der er placeret i udkanten af byen og som har masser af gratis 
parkeringspladser. Den moderne by er i høj grad indrettet efter automobiliteten. 
Urry betegner denne udvikling som ’urban sprawl’ (Sheller & Urry, 2000:746), 
hvor vi i det vestlige samfund har et komplekst system af veje der linker vores 
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hjem, arbejdsplads og fritidsaktiviteter sammen over meget store afstande. Uden 
bilen ville vores moderne liv ikke være muligt. Bilen skaber muligheder og 
fleksibilitet, men betyder samtidig, at man er underlagt en tvang. De store 
muligheder bilen skaber, tvinger det moderne menneske til komplekse og 
heterogene livsformer over store afstande. Bilen opdeler arbejdspladsen, hjemmet 
og fritidsaktiviteter i forskellige sfære samtidig med, at familie og venner bliver 
spredt over store afstande hvilket resulterer i ’lange samfund’ (Urry, 2000:59).  
 
Høje huspriser i København har gjort det er svært for middelklassen at købe eller 
leje i byen. Det kalder Drewes Nielsen »Det store eksperiment, der foregår lige i 
øjeblikket på Sjælland, hvor flere og flere familier bliver tvunget ud af byen pga. de 
høje huspriser og bosætter sig ude på Sjælland betyder, at vi får en byspredning i 
bosætningen; men ikke en tilsvarende spredning i arbejdspladser og kulturtilbud« 
(Drewes Nielsen, 2005b:1). Homann Jespersen tror ikke at politikere, lokale som 
nationale, sætter sig ud over autologikken. Der er ingen som tør sige, at vi kan 
undvære bilen (bilag 3a). Bondam er inde på det samme og tilføjer, at 
borgerrepræsentationens målsætning med billige boliger i den indre by er meget 
vigtig for at formindske trafikken i byrummet (bilag 2a). 
 
Som tidligere nævnt har der været stor opmærksomhed på at forklare hvordan, og 
hvorfor mobilitet er så tæt forbundet til det moderne liv. I denne forbindelse 
nævner Drewes Nielsen, at det svært at tale om automobiliteten uafhængig af 
moderniteten, da automobiliteten nærmest er blevet en betingelse for det 
moderne liv (Drewes Nielsen, 2005a:54). Urry mener, at det senmoderne samfund 
er gået fra ’urets tid’, inden for transportområdet ved brug af tog, fly, færger og 
busser, over til ’øjeblikkets tid’, hvor både teknologikken af automobiliteten og 
informationsteknikken har ændret vores syn på individualisering og fleksibilitet, 
hvor vi vil være fri for at færdes sammen med andre - fx inden for den kollektive 
trafik. Fokus har i forskningen været på mobilitet, bystudier, hastighed og hvordan 
familielivet ikke kan hænge sammen uden bilen. Inden for trafikplanlægning kan 
man tale om, at der sker en normalisering af automobiliteten, hvilket betyder, at i 
stedet for at sætte grænser for bilismen, bliver man ved med at forbedre bilens 
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Figur 2 
fremkommelighed. Tendensen er, at automobiliteten er det normale og andre 
transportformer er afvigende. Vi har taget for givet at bilens fremkommelighed er 
nødvendig i det moderne samfund, men indrømmer samtidig, at der også er brug 
for kollektiv trafik og cykelbaner - sådan lidt ved siden af.  
Konsekvenserne af denne automobiliserede livsstil er, at moderniteten kommer til 
at køre i to tempi. Bauman finder overgangen fra den tunge til den lette modernitet 
central for denne udvikling (Bauman, 2006:148-55). De mennesker, der bevæger 
sig og handler hurtigere – dem som kommer tættest på bevægelsens 
øjeblikkelighed, udgør den herskende klasse; de beherskede er de mennesker, der 
ikke kan bevæge sig lige så hurtig – altså de immobile (Ibid:157). Bauman siger det 
meget rammende »...den ulige adgang til uforudsigeligheden og dermed friheden« 
(Ibid:157) er forbeholdt de mobile. 
Skiftet fra urets tid til øjeblikket tid, sammen med automobilitetens muligheder, 
skaber på denne måde en dobbelthed i senmoderniteten. På den ene side har de 
mobile i kraft af deres økonomiske ressourcer fri bevægelighed, og på den anden 
side er de immobile stavnsbundet til deres lokalitet. Dette forhold beskriver 
Bauman allerede i 1998 i et af hans mest omtalte værker, Globalisering – de 
menneskelige konsekvenser. Bauman betegner vinderne i den globaliserede verden 
som ’turister’ der kan rejse frit omkring efter behov, mens taberne bliver betegnet 
som ’vagabonder’ der er stavnsbundet til deres lokalitet – eller slumkvarter 
(Jacobsen, 2005:456). 
 
5.6 Transport og 
økonomisk vækst 
Kampen mod 
væksten i trafikken 
er svær i det 
kapitalistiske 
samfund, fordi intet 
må stå i vejen for 
den økonomiske 
vækst. Transporten i Europa er vokset hurtigere end den økonomiske vækst.  I EU’s 
Bilernes København                                                           Udarbejdet af gruppe 23, 3. semester 2007/2008 
 44 
Hvidbog (2001) er der en målsætning om det modsatte – altså at transportvæksten 
skal være mindre end den økonomiske. Der er dog intet som tyder på at denne 
målsætning kan opnås i den nærmeste fremtid. Faktisk bliver dette mål set som 
urealistisk af de fleste aktører indenfor trafikområdet. 
Diskussionen om bæredygtighed inden for trafikområdet i EU er blevet ryddet af 
vejen, selvom det er almen viden, at transportsektoren som den er i dag ikke er 
bæredygtig (Drewes Nielsen, 2005a:51). I stedet for at bruge den viden vi allerede 
har om den voksende trafiks negative bivirkninger på miljø, sundhed og tryghed, 
er diskussionen i EU nu gået over til at handle om det urealistiske i at adskille den 
økonomiske vækst og væksten i transportsektoren. Man står med den 
modsætning, at både trafikplanlæggere og pendlere godt kender til de negative 
bivirkninger biltransport medfører, men alligevel kræver de et stadigt hurtigere og 
mere fleksibelt vejnet. Det virker som om de involverede udelukker deres viden, 
når der tages beslutninger inden for transportsektoren (Ibid:52).  Verden er 
skrumpet sammen og transport er et af hovedelementerne i den globale økonomi - 
det er forudsætningen for at der kan opbygges et globalt og lokalt produktions- og 
distributionssystem (Ibid:50). Her er det være interessant at se på erfaringerne i 
Stockholm, hvor det viste sig, at virksomhederne blev de store vindere ved 
indførslen af trængselsafgifter. De penge de betalte for at komme ind i centrum var 
godt tjent ind ved bedre fremkommelighed (bilag 7).  
Omkostningerne ved vejtransporten er gået ned i forhold til varepriserne - det er 
altså blevet billigt at transportere varer. De udgør kun 5-8 pct. af varens 
produktionspris. Transporten er bl.a. billig fordi eksterne udgifter såsom 
investeringer i infrastrukturen, vedligeholdelse og miljøbelastning ikke er 
medregnet i varernes pris (Drewes Nielsen, 2005a:50). Det er naturligvis 
fremmende for en autologisk tænkning, at transportomkostningerne af faldet – og 
det i perioder hvor olieprisen er steget. Helt overordnet er det selvfølgelig et 
problem at det offentlige er medvirkende til at understøtte den private 
varetransport ved hjælp af etablering og vedligeholdelse af vejnettet, samtidig med 
af det er et stigende ønske om at begrænse bilismen. 
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Traditionelt har man opfattet en stigning i den økonomiske vækst som 
sammenhængende med en stigning i (vare)transporten. Det mener vi er en 
forældet måde at tænke på. I Stockholm har det fx vist sig, at der ikke nødvendigvis 
eksisterer en fasttømret binding mellem den økonomiske vækst og bilisme inde i 
byerne. Derudover nævner Homann, at man i 1970’erne, grundet oliekrisen, fik 
afkoblet energiforbruget og den økonomiske vækst, hvilket man længe anså for at 
være en umulighed. Samme afkobling kunne man forstille sig ske mellem transport 
og den økonomiske vækst, men Homann mener, at en sådan afkobling anses for 
værende så drakonisk, at ingen politiker tør lægge navn til (bilag 3). Eksemplet 
viser, at man tit sidder fast i bestemte måder at tænke på. Der bliver ikke stillet 
kritisk spørgsmålstegn ved sammenhængen mellem den økonomiske vækst og 
bilismen, hvilket efterlader automobilsystemet ved status quo. 
5.7 Sammenfatning 
I slutningen af 1800-tallet blev den vejafhængige benzindrevne bil etableret, og der 
startede en virus, vi passende kunne kalde autologikken. En virus der har spredt 
sig over næsten hele verden. 
Der er flere forskellige påvirkninger, som gør, at bilen bliver set som nødvendig. 
Både ydre og indre påvirkninger gør, at autologikken bliver forstærket. Ens livsstil 
bliver dannet omkring levemåden, og især hvis man bor i ydreområderne, bliver 
bilen et vigtigt element i ens hverdag. Det bliver rutiner og vaner der styrer 
hverdagen, og det er her livsstilens stabiliserende dynamik bliver repræsenteret.  
De strukturelle fortællinger kommer frem som en kommunikation, der bygger på 
gensidig forståelse og indforståethed. Fortællingerne bliver automatisk accepteret, 
da det hele sker i ubevidstheden. De får hverdagen til at hænge sammen, og man 
undgår at tage stilling til risici og uoverensstemmelser mellem hvad man mener 
der er det rigtige, og hvad man mener, der er brug for i hverdagen.  
Konsekvensen af denne livsstil er, at moderniteten bevæger sig i to tempi. Der er 
dem, der kan bevæge sig frit og handle hurtigt; dem der kommer tættes på at leve i 
nuet. Det er dem vi kalder de herskende, og der er dem der ikke har sammen 
muligheder for mobilitet, dem vi kunne kalde de beherskede; de mobile og de 
immobile. Afstandene for de mobile betyder ingenting i forhold til dem, der er 
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afhængige af det offentlige, de immobile, som måske kun i begrænset omfang har 
økonomiske ressourcer til dette. Med andre ord er friheden forbeholdt dem med 
bil.  
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Kapitel 6 
Automobilitet i København 
 
6.1 Indledning 
I dette kapitel vil vi diskutere den aktuelle situationen med hensyn til indførsel af 
bilbegrænsende foranstaltninger i København, og i denne forbindelse vil vi se på 
hvor langt man er nået med en egentlig alternativ trafikforskning. I forlængelse 
heraf vil vi komme ind på det københavnske AKTA-forsøg (Afgifter i Københavns 
TrAfik) for at belyse hvorledes disse forsøg klart viste, at befolkningen er positiv 
stemt overfor en evt. indførsel af trængselsafgifter. Infrastrukturkommissionen 
inddrages også med fokus på deres foreløbige anbefalinger til infrastruktur i 
København, selvom kommissionens arbejde dækker hele Danmark. Slutteligt vil vi 
foretage en diskussion af hvem der har retten til byens rum. 
 
6.2 Indføring af trængselsafgifter  
På Københavns Rådhus er man, som det fremgår af vores interview med Klaus 
Bondam, for en indførelse af trængselsafgifter. Københavns overborgmester Ritt 
Bjerregaard mener »at bo i byen er lig med støj, forurening og meget trafik, er en 
meget gammeldags tanke«. Hun ser bl.a. den kollektive trafik som en del af 
løsningen på de trængselsproblemer, København står over for nu. Der skal være 
alternativer til privatbilismen, men planerne i København går videre end det. 
Bystrukturen skal udformes på en måde så bilisterne tænker sig en ekstra gang om 
før de tager bilen, og oven i det er det visionen, at københavnerne skal cykle mere 
(Debat: Bompenge I: Fra biler til tog og cykel, Information, 6. januar 2006). 
Hvis man kigger 20 år frem i tiden - vil det så stadig være fornuftigt ikke at udvide 
den kollektive trafik i ydreområderne set i forhold til den tiltagende trafik i og 
omkring København. »Der er for store problemer i trængslen allerede nu, så 
hvorfor ikke gå i gang med det samme, i stedet for at vente«, siger Bondam. Jacob 
Jensen tager stærk afstand fra at pålægge bilisten yderligere afgifter – i så fald skal 
andre afgifter sættes ned, fx registreringsafgiften, men da vi spurgte direkte til 
hvorfor regeringen i 2002 nedlagde et udvalg, der skulle undersøge mulighederne 
for indførsel af kørselsafgifter, henviste han til, at kommissoriet nærmest lagde op 
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til, at det skulle være i form af en ekstra skat. Denne forklaring finder vi dog noget 
mærkværdig, idet begrundelse fra 2005 var, at regeringen ikke var interesseret i 
arbejdet (Bilister skal forberede sig på vejskat, Berlinske Tidende, 13. maj 2005). 
Det er altså tydeligt at se en ideologisk forankret autologik, hvor man allerede på 
forhånd har taget stilling til sådanne tiltag fordi man ikke er interesseret i at 
forhindre privatbilismen fremkommelighed. Både Stockholm og London har 
indført trængselsafgifter, og der er sket betydelige ændringer i byerne. Trængslen 
er blevet kraftigt reduceret og flere benytter den kollektive trafik (bilag 7;8). 
Selvom forsøg i andre lande viser positive resultater ved indførsel af 
trængselsafgifter, er det som om Jacob Jensen stadig er låst fast i forestillingen om 
bilens lyksaligheder. Alt er underordnet bilens fremkommelighed – og det skal 
tilmed være gratis at benytte vejnettet, i modsætning til den offentlige transport, 
hvor den nuværende regering gentagende gange har skåret i bevillingerne til 
takstnedsættelser i den kollektive trafik (Forslag til Finanslov 2008, 
Økonomistyrelsen). I vores interview med Homann Jespersen undrer han sig på 
samme måde over regeringens anti-liberale holdning indenfor transportområdet. 
Han forstår ikke hvorfor der ikke sker noget inden for brugerbetaling i København 
på trafikområdet. Regeringen bliver ved med at snakke om at investere i flere 
motor- og ringveje, selvom alle undersøgelser og forsøg i andre byer viser, at det 
kun vil forværre problemet på længere sigt. 
Folketinget, underforstået regeringen, arbejder ud fra en mere ideologisk 
tænkning, hvor borgerrepræsentationen kan betegnes som realpolitisk, da de tager 
stilling til de faktiske problemer i en by, hvor trafikken er steget drastisk og som 
har mange negative bivirkninger (Forkerte veje, Information, 7. december 2007).  
Man kan roligt sige, at tesen fra regeringen om, at flere veje skulle løse 
trængselsproblemerne ikke holder. Vi mener, det er et simpelt regnestykke 
transportministeren m.fl. ikke vil have til at gå op. Det kan lyde simpelt, men ikke 
desto mindre tænkeligt, hvis man siger, det drejer sig om ’politiske drillerier’. I 
sidste projekt så vi det med Ritts boligplan, 5.000 boliger til 5.000 kroner, hvor 
regeringen i planloven ikke ville give kommunen lov til at stille specifikke krav til 
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bygherrer samt give mulighed for at sælge grunde til under markedsprisen – alt 
sammen nødvendige tiltag for at planen kunne realiseres (…Er København en by for 
alle?). Samme situation kan argumenteres for på trafikområdet; regeringen vil ikke 
give Socialdemokraterne i København den succes, som erfaringerne i udlandet har 
vist, trængselsafgifter bringer med sig, både for indbyggerne, men også for 
virksomhederne. Det er som sagt bevist både i London og Stockholm at 
nytænkning er mulig og med positive resultater til følge, men det er stadig ikke den 
vej, regeringen vil. Borgmesteren i London, Ken Livingstone, er overbevist om, at 
det er berøringsangst, der kan forklare, hvorfor kun få europæiske storbyer har 
kopieret ham (bilag 8). Ikke kun i regeringen men også i Københavns 
borgerrepræsentationen kan man ikke løsrive sig fra en autologisk tænkning. I 
borgerrepræsentation er det besluttet at undersøge hvordan man kan etablere 
vejtunneler under H.C. Andersens Boulevard, med det formål, at skabe et unikt 
byrum. Vi mener ikke denne form for undersøgelser er gunstig for byen, idet det 
fremmer bilismen i byen i en tid, hvor der er brug for det modsatte (Københavnsk 
asfalt skal forvandles til græs, Berlingske.dk 27.12.2007). 
 
6.3 Alternativ trafikforskning 
Historisk set har det overvejende været den teknisk rationelle videnskab, der har 
domineret trafikforskningen. Kun i de sidste årtier er man begyndt at inddrage 
samfundsvidenskabelige elementer (Drewes Nielsen, 2005a:47). Man kan sige der 
eksisterer to paradigmer: det første studerer relationen mellem den strukturelle 
udvikling af samfundet og dets konsekvenser for transport; det andet lægger vægt 
på den sociologiske forståelse af relationen mellem modernitet og mobilitet. 
Selvom disse to trafikforskningsmodeller er nødvendige, duer de ikke alene, der 
mangler stadig noget (Ibid:49). Drewes Nielsen mener, der mangler en platform 
for kritisk mobilitetsforskning, der ikke kun opererer med forbindelsen mellem de 
strukturelle og teknologiske ændringer i samfundet og forbindelsen mellem 
mobilitet og modernitet, men samtidig også tilføjer et kritisk fokus på denne 
forbindelse. Man kunne spørge sig selv om det overhovedet er muligt for 
mobilitetsforskningen at bidrage til de nødvendige ændringer inden for 
transportområdet som behøves for at løse de uacceptable ødelæggelser der 
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rammer de immobile, naturen, sundheden, trygheden i samfundet (Ibid:55). 
Drewes Nielsens hensigt er at oprette et kriterium for kritisk og 
handlingsorienteret samfundsvidenskab inden for 
transportforskningen. Forskningens hensigt har været at forbedre bilens 
fremkommelighed i samfundet og denne har set på bilens tilstedeværelse som en 
selvfølge - skabt af en nødvendighed (Ibid:48-54). Den verserende tankegang om, 
at øget transport er lig med økonomisk vækst skal udvides med nye horisonter og 
nye visioner; der skal efter vores mening formuleres et nyt non-lineært eller 
komplekst system, som Urry advokerer for, hvis denne virus, som allerede startede 
i Nordamerika i slutningen af det 19. århundrede, skal kureres. Følgende tre 
eksempler viser hver et paradigme på en refleksiv metode inden for 
trafikforskningen: Med ’car sharing’ eller dele-biler, kan man afhjælpe et problem 
man som bilist, selv har været med til at skabe. Bilfri Dag er et andet eksempel, 
som er en EU-støttet kampagne, hvor man opfordrer bilisterne til at efterlade bilen 
derhjemme én dag om året for at få dem til at bruge andre transportformer samt at 
statuere et eksempel på hvordan en by kan se ud når bilen er stærkt reduceret. 
Tredje og sidste eksempel er Slow Cities, eller Cittaslow, som er en bevægelse der 
har bredt sig til en lang række lande og byer, der bevidst satser på 
kvalitetsudvikling indenfor arkitektur, mad, produktion og bykultur. Et 
helhedsperspektiv, der omfatter respekt for ’stedets ånd’, byøkologiske 
plankoncepter og socialt orienteret livsstile er i centrum i disse byer, som ikke 
omfatter mere end 50.000 indbyggere. Langsomhed er sat over acceleration og 
hastighed (Global Økologi, nr. 4, 14. årgang, december 2007). 
 
6.4 AKTA-forsøget (Afgifter i Københavns TrAfik) 
I 1997 udgav Københavns Kommune en ny trafik - og miljøplan med den 
målsætning, at den samlede trafik ikke måtte stige og at en eventuel stigning i 
trafikale aktiviteter måtte ske via øget kollektiv trafik og øget cykelbenyttelse. 
Biltrafikken er steget ekstremt i de foregående år og derfor blev det vedtaget, at 
gennemføre et projekt, med det formål at afprøve om trængselsafgifter kunne være 
et middel til at dæmpe biltrafikken. Projektet skulle være et grundlag for eventuel 
indførelse af afgifter i de dele af regionen, hvor det var mest hensigtsmæssigt 
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under hensyntagen til miljø- og trængselsproblemer. Projektet, som fik støtte fra 
EU-komissionen, startede den 1. juni 2000 og sluttede den 1. juni 2005. Der blev 
udgivet fire forskellige rapporter efter projektets afslutning: 1) Befolkningens 
holdning til kørselsafgifter i Storkøbenhavn, 2) Forsøg med kørselsafgifter i 
København, 3) Økonomiske og juridiske aspekter ved etablering af lokale  
kørselsafgiftssystemer og 4) Forsøgsdeltagernes holdning til kørselsafgifter. 
Den første rapport udkom i februar 2005. Den indeholdt resultatet af en 
undersøgelse, hvor 1.015 udvalgte personer over 18 år i hovedstadsområdet blev 
interviewet via telefon. Formålet med undersøgelsen var at opnå information om 
borgernes holdninger til kørselsafgifter, og det er denne rapport, der er mest 
interessant for vores projekt. Respondenterne blev spurgt om deres holdning til en 
ændring fra den nuværende registreringsafgift til tre forskellige former for 
vejbenyttelsesafgifter, som bl.a. var højere priser på vejtransport i myldretiden. 
Respondenterne var mest positive over for de nye alternative afgifter, og mindst 
for det nuværende system. De blev også bedt om at tage stilling til tre udsagn om 
variable kørselsafgifter:  
 
• Det vil begrænse biltrafikken i de mest belastede områder 
• Det er et mere retfærdigt system end det nuværende, fordi der betales efter 
brug af bilen 
• Det vil få folk til at kører mindre i egen bil, hvilket er godt for miljøet 
 
Der var stor opbakning til disse udsagn, specielt ved retfærdigheden af at der 
betales efter brug af bilen, hvor knap 70 pct. var enige. De var en anelse mere 
skeptiske over for om kørselsafgifter kunne reducere privatbilismen. 
Respondenternes svar på spørgsmålet om hvad provenuet fra trængselsafgifterne 
skulle bruges til, var hovedsageligt en udbygning af den kollektive transport. 
Udbygning af vejnettet rangerede lavest. 
Generelt er respondenterne positive overfor variable kørselsafgifter idet ca. 65 % 
af respondenterne synes, at det er et godt princip, og det er både blandt bilejere og 
billøse, at der er opbakning til systemet. 
 
(Befolkningens holdning til kørselsafgifter i Storkøbenhavn, 2005:21) 
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Efter kommunevalget i 2005 blev det klart at den nye overborgmester og hendes 
flertal gerne ville indføre trængselsafgifter. Resultatet fra det meget omfattende 
AKTA-forsøg var et solidt grundlag og succeshistorierne fra London og Stockholm 
spillede også en vis rolle (bilag 7).  Problemet er, at regeringen har vist en vis 
modvilje. Det har både Klaus Bondam og overborgmester Ritt Bjerregaard nævnt 
(Hovedstad ifølge Ritt, Information, 16. marts 2007). Ritt Bjerregaard mener, at det 
kan kaldes en form for sabotage, det regeringen bedriver, i forhold til hendes 
politik, både angående billige boliger og trængselsafgifter. 
Indbyggerne i København er altså positive overfor en eventuel indførsel af 
trængselsafgifter, både dem der ejer bil og dem der ikke gør. Alligevel kan man 
ikke føre forsøget ud i virkeligheden, bl.a. fordi regeringen ikke vil give kommunen 
hjemmel i lovgivningen. 
6.5 Infrastrukturkommissionen 
Regeringens Infrastrukturkommission blev nedsat i 2006 med det formål at 
analysere de fremtidige infrastrukturbehov på transportområdet, og komme med 
forslag og strategier til håndteringen af de langsigtede udfordringer for 
transportinfrastrukturen frem til 2030. På kommissionens hjemmeside står der, at 
den er bredt sammensat af forskere indenfor transport- og nationaløkonomi, 
repræsentanter fra transportorganisationerne og brugere af transportsystemet. Vi 
er på linje med Homann Jespersen, der udtaler, at han deler ønsket om en mere 
faglig og politisk uafhængig kommission, hvis sammensætning måske ikke er den 
bedste, hvis man ønsker det »fagligt bedste udbytte eller nytænkning tænkt ind i 
anbefalingerne« (bilag 10). Fokus ligger på erhvervslivet og dets ønsker til 
infrastrukturen; et veludbygget og fleksibelt vejsystem til hurtig og billig 
distribution kunne tænkes at have særlig interesse. Man behøver ikke gå længere 
end til formanden for kommissionen, Birgit Aagaard-Svendsen, der er direktør i 
det store danske rederi J. Lauritzen A/S. Derudover er bl.a. direktørerne for 
henholdsvis FDM og HTS også med i den 21 mand store medlemsgruppe. Det er 
lidt ligesom at sætte tobaksindustrien til at lave anti-rygekampagner. 
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Selvom Infrastrukturkommissionens endelige anbefalinger først udkommer senere 
i år, er debatten allerede gået i gang. Gunver Bennekou, direktør for 
Naturfredningsforeningen, overvejer at udtræde pga. for lidt nytænkning samt at 
der kun tænkes i nye veje og asfalt og for lidt i miljø og CO2-udslip. Hun undrer sig 
over kommissionen ikke har nogle anbefalinger til hvordan Danmark skal nå CO2-
målet om en 25 pct. reduktion inden 2030. Birgit Aagaaard-Svendsen afviser denne 
kritik og peger på at kommissionen ingen muligheder har for at påvirke den 
teknologisk udvikling indenfor biler og drivmidler. Dette må siges at være  udtryk 
for en noget uvirksom holdning til politikere og eksperters ansvar i hele den 
overordnede trafikplanlægning og –udvikling. Det er ikke inden for 
Infrastrukturkommissionens kommissorium at diskutere kørselsafgifter eller 
andre adfærdsregulerende tiltag, og kommissionen kan heller ikke på foreliggende 
grundlag beregne bidraget af deres anbefalinger om til CO2, siger Birgit Aagaaard-
Svendsen (bilag 10). 
Den 30. november 2007 inviterede Region Hovedstaden til en konference om 
trafikken i Storkøbenhavn (bilag 9; bilag 11). Omkring 200 eksperter, politikere og 
organisationsfolk var samlet for at diskutere den dokumenterede stigende trafik i 
hovedstadsområdet. Det blev bl.a. kritiseret, at regeringen afviser trængselsafgifter 
som er en af de mest effektive måder hvorpå man kan regulere trafikken. Otto 
Anker Nielsen, professor og trafikforsker fra Center for Trafik og Transport, DTU, 
udtalte at en udbygning af den kollektive trafik ikke rækker for at få folk til at lade 
bilen stå. Bompenge er en meget effektiv måde at begrænse biltrafikken på »når 
man bygger flere veje, kommer der mere trafik, og når der kommer mere trafik, 
kommer der nye veje« (Ibid). Henriette Kjær, de konservatives politiske ordfører, 
synes på den anden side, at overførsel fra bilen til det kollektive skal ske frivilligt 
og er derfor principielt imod bompenge. Region Hovedstaden havde inden 
debatmødet afleveret en ønskeseddel til regeringens Infrastrukturkommission for 
at sætte pres på kommissionens arbejde.  
På ønskesedlen er der bl.a. mere metro, letbane og S-bane, havnetunnel under 
København, udbygning af Ring 4 fra Ballerup til Bagsværd, forlængelse af 
motorvejen fra Farum til Hillerød, opgradering af S-banen til Frederikssund, 
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udbygningen af motorvejen til Frederikssund, bro eller tunnel over/under 
Roskilde Fjord ved Frederikssund, jernbane og vej som Ring 5, letbane langs Ring 3 
fra Lundtofte til Brøndby, flere sikre parkeringsanlæg ved stationer og andre 
trafikknudepunkter. Sidst men ikke mindst vil man indføre trafikregulering i form 
af miljøzoner og ITS, som er en teknologi, der kan vende kørselsretning på vejene 
alt efter færdselsstrømmene (Ibid). Jacob Jensen taler om det samme og kalder 
teknologien for reversible vejbaner (bilag 1). Denne ønskeseddel er lavet i enighed 
mellem Region Hovedstadens politikere, som er bange for den internationale 
udvikling kommer til at køre uden om hovedstaden, hvis der ikke investeres i 
jernbaner og veje.  Det er kun et spørgsmål om tid før trafikken stopper helt til - 
københavnerne sidder allerede i kø 130.000 timer i døgnet (bilag 11). Antallet af 
registrerede biler i Danmark var 2,5 millioner pr. 1. jan. 2007 (Statistisk Årbog 
2007, Danmarks Statistik). Infrastrukturkommissionen forudsiger, at om godt 20 
år vil trafikmængden på de danske veje være steget mellem 70 og 90 pct.. Lad os 
antage, at stigningen bliver 80 pct., så kommer der til at køre 4,5 millioner biler på 
de danske veje.  Homann Jespersen udtrykte i vores interview bekymring omkring 
problemet med stigende trængsel og køer, men skrækscenariet ville dog være, hvis 
ekstrem autologik kom til at herske som man fx kan se i Los Angeles. Han tror dog 
ikke det kommer til at ske, skønt Infrastrukturkommissionen i deres foreløbige 
anbefalinger er inde på en voldsom udbygning af motorvejsnettet i og omkring 
Storkøbenhavn (Trafikalt: Trafikkommission mister sit grønne mandat, Information 
d. 7. december 2007 ; bilag 3a). Det virker som om kommissionen ikke er 
opdateret og tænker i meget traditionelle baner. I vores samtale med Drewes 
Nielsen fortalte hun at man i England ikke længere tror på at flere motorveje fører 
til trafikale løsninger, tværtimod. Erfaringen derovre viser, at etablering af flere 
lokal-, hoved- og motorveje resulterer i flere biler og mere trafik. Denne diskussion 
har man haft i Storbritannien siden 2000, men er åbenbart ikke nået til Danmark 
endnu; den burde dog være Infrastrukturkommissionens medlemmer vel bekendt.  
 
I forlængelse heraf kritiserer Homann Jespersen kommissionen for ikke at have 
spurgt til, hvordan samfundet kunne tænkes at se ud i 2030 – man har taget 
udgangspunkt i den aktuelle trafiksituation for analyser og beregninger. Han 
Bilernes København                                                           Udarbejdet af gruppe 23, 3. semester 2007/2008 
 55 
mener ikke det er nok, at kommissionen kun overfører nutidens behov - 
planlægningen er simpelthen for simpel (Global Økologi, 2007:11). Kommissionen 
tager slet ikke højde for den før omtalte stigning på 70 til 90 pct., hvilket er 
interessant idet det er kommissionens egen fremskrivning. 
 
6.6 Hvem har ret til byens rum? 
Hvis man nu tror, ligesom formanden for Infrastrukturkommissionen gør, at ny 
teknologi vil få CO2-udslippet til at forsvinde, forbliver stadigvæk et andet 
problem: hvis er rummet i byen? Er det bilens, borgernes eller skal det deles op 
mellem forskellige interessenter? På et debatmøde om bæredygtig planlægning i 
Nordisk Ministerråd (bilag 6) hvor Klaus Bondam og Karin Taipale, finsk arkitekt 
og ekspert i bæredygtig planlægning, diskuterede københavnske forhold, udtalte 
Taipale, at gaderne er de vigtigste rum for almenheden og kan byde på uendelige 
spændende muligheder - bl.a. giver de mulighed for at gøre byen mere værdifuld. 
Bilen skal ikke dominere i byerne som de nu gør, sagde hun. Faktum er, at en bil 
fylder ti gange så meget som en bus opgjort pr. passager. Ser man på USA, mere 
specifikt på Californien, findes en modreaktion til den ekstreme autologik, der 
hersker i L.A., og i tilknytning til det Taipale taler om, er der i det sydlige 
Californien startet et netværk af miljøorienterede mennesker, kaldet Livable 
Places. Det går kort sagt ud på at komme med alternative løsninger til L.A.’s 
efterhånden ‘døde’ gader og kvarterer, der er en direkte konsekvens af den 
omfattende urban sprawling (byspredning), og som igen er en bivirkning af ensidig 
fokus på automobilitet. Man advokerer bl.a. for alternativer til det at køre alene i 
bil, gader der er cykel- og fodgængervenlige, parker og grønne områder i alle 
kvarterer samt en refleksiv byplanlægning, der placerer hjem, arbejdspladser og 
indkøbsmuligheder nær offentlig transport. Man kan med andre ord sige, at 
borgeren prøver at generobre byen. Bondam er på mødet inde på, at byens rum 
skal deles op mere demokratisk. Det skal være sværere at parkere og eventuelt kan 
visse bydele lukkes helt af for gennemkørende trafik – senest har vi set et forslag 
fra borgerrepræsentationen om at gøre Nørrebrogade til en slags gågade. Han 
mener der skal laves busbaner og eksisterende cykelbanerne skal udvides og helt 
nye skal anlægges. Han præsenterede derfor en vision for København som 
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miljømetropol i 2015, hvor København bl.a. skal være verdens bedste cykelby (I 
Bike Cph) og centrum for verdens klimapolitik (Miljømetropolen, vores vision CPH 
2015, 2007, Trafik- og miljøforvaltningen). Målsætningen er at mindst 50 pct. 
cykler til arbejde eller uddannelse – for tiden ligger den på 36. Visionen om 
København som miljømetropol bærer præg af kommunens forberedelse forud for 
FN’s miljøtopmøde i december 2009. Sådan en vision savner man hos 
Infrastrukturkommissionen. Ydermere taler Bondam om underjordiske 
parkeringshuse; de skal bygges for at få bilerne væk fra gaden. De er ikke tænkt 
som parkering for pendlingstrafikken, men til borgerne i København. Umiddelbart 
lyder der fornuftigt at få bilerne væk fra gadeplan, men rationalet for os er stadig, 
skaber man rum for bilerne, kommer der mere biltrafik. Nye parkeringshuse i 
København, også selvom de er forbeholdt borgerne i byen, vil tiltrække flere biler, 
da mulighederne for at have bil bliver forbedret. En helt anden snak er hvordan det 
lige skal administreres, at kun indbyggere i Københavns Kommune må bruge 
parkeringshusene, hvilket er Bondams vision. Bondam går ind for tiltag der vil øge 
rummet for bilismen. Konsekvensen af dette vil blot resultere i flere biler, også selv 
om man prøver at føre dem rundt om, under og uden om København. Dette hører 
igen under rationalet, at hvis pladsen bliver skabt, vil behovet nødvendigvis 
ligeledes opstå. Dette viser, at autologikken i høj grad er forankret selv i de kredse, 
der går ind for bilbegrænsende foranstaltninger. 
Man kan sagtens forestille sig, vi kommer til at få en heftig kamp om byens rum de 
kommende år; den er faktisk allerede begyndt og har foregået en del år. Biler er 
meget pladskrævende, specielt fordi de ofte bruges af kun én person. Drewes 
Nielsen er inde på, at nogle byer har opnået gode trafikplanløsninger, hvor 
cyklisterne er vundet frem. Der har været ildsjæle og fremadsynede planlæggere, 
som har turdet gøre et forsøg i fuld skala. Hun nævner Odense og visse dele af 
Århus (og måske engang i fremtiden København) (Drewes Nielsen, 2005b:2).  
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6.7 Sammenfatning 
Københavns Kommune er positive over for at indføre trængselsafgifter, for at 
begrænse den tiltagende trafik i og omkring storbyen. Kommunen kan bare ikke få 
tilladelse på grund af en modvilje fra regeringen i at ændre gældende lovgivning så 
det bliver lovligt for kommunerne at indføre bilbegrænsende foranstaltninger. 
Erfaringerne fra andre europæiske storbyer har været gode og vi kan ikke lade 
være med at undre os over regeringens anti-liberale holdning på området. 
Roadpricing er brugerbetaling hvilket betyder, at man selv bestemmer, om man vil 
bruge penge på vejtransport. Skattefinansiering medfører, at politikerne 
bestemmer på vegne af borgerne. Det første er ud fra en borgerlig-liberal 
grundholdning klart at foretrække. 
AKTA-forsøget viste, at borgerne i København er mere end klar til at prøve kræfter 
med trængselsafgifter – og det er vel at mærke både dem med og uden bil. Alt taler 
herfor. Den etablerede forskerstab har også svigtet, forstået på den måde, at meget 
lidt tid er brugt på at tænke trafikplanlægning ud fra mere sociologiske forbilleder 
– ofte er det det tekniske rationale der vinder. Der er brug for at tænke uden for 
boksen og beskue situationen med helt nye briller. Der er brug for et nyt non-
lineært system, der ikke arbejder videre på allerede kendt teknologi og praksis, 
men bryder med forestillingen om at bilsystemet og dets negative bivirkninger er 
kommet for at blive. 
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Kapitel 7 
Konklusion 
 
Med et kritisk teoretisk udgangspunkt har vi gennem projektet fundet frem til 
hvordan autologikken er forankret i samfundet. 
Individualiseringen i den flydende modernitet har betydning for autologikkens 
konstituering i samfundet. I den flydende modernitet kræver individerne høj 
mobilitet og fleksibilitet i hverdagen, og bilen er blevet et uundværligt redskab. 
Metaforisk udtrykt er bilen blevet den del af vores krop, der sikre vores 
fremkommelighed. Det moderne menneske er på denne måde flyttet ind i bilen. 
Andre former for mobilitet bliver opfattet som underordnet bilen, idet de bliver set 
som langsomme og upålidelige. 
Samtidig har vi i de vestlige samfund indrettet vores bystrukturer på en sådan 
måde, at bilen i mange hverdagssituationer er blevet en nødvendighed – 
eksemplificeret ved villakvarterernes placering i byernes yderområder. Vi er i høj 
grad blevet afhængige af bilen, og den bliver opfattet som en forudsætning for 
samfundets videre udvikling. Derfor er bilen og dens fremkommelighed blevet en 
demokratiseret ret, hvilket understreger dens konstituering i det senmoderne 
samfund.  
Med de strukturelle fortællinger kan vi forklare, hvordan denne afhængighed 
bliver reproduceret i livsverdenen. Livsverdenen er med dens rationalitetsformer 
begyndt at legitimere bilen, også selv om fornuften siger det modsatte. Vi 
reducerer i vores moderne hverdagsliv de ubekvemme sandheder omkring 
problemerne med bilen til strukturelle fortællinger, hvor vi bruger betegnelsen 
’man’, når vi skal forklare, hvor nødvendig den er. På denne måde kan vi i 
hverdagen undgå at tage stilling til alle de problemer og risici, der også er 
forbundet med bilen. 
Med Baumans de jure-individer kan vi forklare autologikkens konstituering i 
samfundet ud fra det perspektiv at de jure-individerne ikke er i stand til at lave 
afgørende om på det autologiske samfund. De jure-individerne kan ikke, som de 
facto-individerne, formulere større målsætninger som borgere i et samfund. Ud fra 
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denne betragtning er det svært at se, hvordan man skal lave om på det autologiske 
system.  
På den anden side har AKTA-forsøget vist positive resultater med hensyn til 
indførelsen af trængselsafgifter. Københavnerne i høj grad er klar til 
trængselsafgifter, så selv om individualisterne i det senmoderne samfund har 
svært ved selv at lave om på deres hverdag, viser forsøget altså at et flertal er parat 
til at acceptere begrænsninger af bilismen fra det politiske niveau. 
På trods af velviljen fra befolkningen har det foreløbigt vist sig umuligt at indføre 
trængselsafgifter, hvilket styrker vores antagelser om en stærk autologisk 
tænkning. Selv de, som fx Klaus Bondam, der er tilhænger af trængselsafgifter 
argumenter stadig for, at bilen er kommet for at blive. Derfor er holdningen at det 
er vigtigt man skaber muligheder for automobilen ved hjælp af en havnetunnel, 
omfartsveje og parkeringshuse, så trafikken kommer udenom København, under 
København og væk fra byrummet. Det på trods af, at forskere og et utal af 
undersøgelser viser, at der kommer flere biler, hvis man skaber mulighederne. De 
biler der kommer til at køre i en havnetunnel eller under H. C. Andersens 
Boulevard vil dukke op et andet sted, hvor de så vil fylde op. Bilerne forsvinder 
ikke, fordi man putter dem under jorden, og fremskrivningerne for bilismen er så 
store, at omfartsveje ikke vil hjælpe noget, men kun udskyde problemerne og 
skabe flere ’ikke-steder’. Denne problematik forholder man sig ikke til. Især 
politikerne i regeringen, som fx Jacob Jensen, er så fastlåste i en autologisk 
tankegang, at argumenterne om ikke at skabe rum for privatbilismen pga. de 
mange problemer det skaber preller af, hvilket vi kan forklare med de strukturelle 
fortællinger.  
Regeringens Infrastrukturkommission lægger heller ikke op til et brud med 
autologikken. De foreløbige resultater tyder på flere omfartsveje omkring 
København, og det er vores klare overbevisning, at man fra regeringens side kun 
har været interesseret i at vide hvordan man kan udbygge og forbedre det 
eksisterende trafiksystem. Der er kun i beskedent omfang fra kommissionens side 
forslag til hvordan man kan udbygge den kollektive transport.  
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Kapitel 8 
Refleksion 
 
Vi har i vores projekt konstateret, at autologikken er fastlåst i samfundet, både i 
livsverdenen hos den almindelige borger og i systemverdenen. Hvis man ville gå 
skridtet videre og prøve at finde et fyldestgørende svar på hvordan man mindsker 
autologikkens forankring i samfundet og i den almindelige borger, må man have 
flere aspekter med. 
Man kan sige, at miljøforureningen ligger i kølvandet af automobiliteten og det er 
to store emner som stort set er sammenhængende. I vores artikler bliver der ikke 
kun nævnt, at der er store trængselsproblemer, men også hvilke virkninger det har 
på miljøet og hvor generende det er for borgerne. Vi kunne nemt have drejet vores 
projekt mere i retning af et miljøprojekt, hvor vi kunne se hvad den autologiske 
tankegang har haft af konsekvenser for miljøet og hvordan hele den vestlige 
verden har påvirket resten af verdenen med denne konfiguration. Vi kunne for 
eksempel have studeret de forureningsfrie zoner, hvor DMU (Danmarks 
Miljøundersøgelser) har udarbejdet en rapport om, for mindre kørsel i midtbyen 
med tre forskellige scenarier for miljøzoner i København, som for nyligt var oppe 
og vende i de danske medier. 
I et projekt omkring bilisternes viden om miljøet og hvad der skulle til for at lægge 
autologikken på hylden, kunne vi eksempelvis have anvendt Ulrich Becks teori om 
risikosamfundet og kombineret den med Malene Freudendal-Pedersens 
strukturelle fortællinger. Miljøaspektet ville kunne give os et nyt og muligvis mere 
indgående syn på hvordan borgerne forholder sig til den vide, at de ødelægger 
miljøet med deres autologiske tænkning – her kunne de strukturelle fortællinger 
blive benyttet til at forklare hvorledes individerne legitimere brugen af bilen uden 
at tage hensyn til miljøet. 
Vi kunne også have drejet opgaven over i retning af en magt- og 
planlægningsopgave, dette ville have været relevant i forbindelse med en 
undersøgelse af de bagvedliggende strukturer i samfundet; hos hvilke aktører 
ligger magten og hvordan foregår selve beslutningsprocessen. Vi kunne som 
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tidligere nævnt i metodeafgrænsningen have anvendt Foucault og Flyvbjerg til 
vores analyser. Dette ville have givet os indsigt i hvordan systemet fungerer, og vi 
kunne analysere muligheden for at indføre trængselsafgifter med henblik på 
autologikkens forankring i planlægningsprocesserne. Denne viden kunne vi med 
fordel have anvendt til at analysere den reelle mulighed for at indføre 
trængselsafgifter på det politiske niveau. 
Det er klart, at det mobilitetsmønster vi har nu ikke er acceptabelt, hverken 
samfunds- eller miljømæssigt. Hvis autologikken skal bekæmpes må dette 
nødvendigvis ske med både økonomiske og sociologisk rationelle løsninger som 
eksempelvis en velfungerende og billig kollektiv trafik (Drewes Nielsen, 2005a:59).  
En del af bilismen er varetransporten og det må være muligt at organisere 
distributionen af varer og tjeneste på en måde der ikke har så stort et behov for 
biltransport (Ibid:60). Ikke kun på grund af de argumenter vi kender: miljø, 
helbred og tryghed, men også på grund af den plads bilen optager i det offentlige 
rum. Der er ikke plads til de nye veje og parkeringspladser til den stigende 
biltrafik. Der er ikke plads nok i byen til at opsuge den vækst i bilismen, som vi har 
set i de forløbne år, og som ikke ser ud til at bryde. Byens rum kunne bruges på en 
helt anden måde, bl.a. til det kulturelle og sociale liv. 
I den offentlige debat om alternative drivmidler i transportsektor har bioethanol 
fyldt en del, som enten bruges i ren form eller ved iblanding i benzin. Benzinbiler 
kan køre med op til 5 pct. bioethanol iblandet benzinen, men specielt ombyggede 
biler kan køre på langt højere koncentrationer. Sverige og enkelte stater i USA er 
langt fremme i brugen af biobrændsel. Ved forbrændingen af bioethanol udvikles 
stadig CO2, men netto mindskes udslippet lidt, da biomaterialet optager CO2 under 
væksten. Denne fokusering på bioethanol er blevet kritiseret for at øge priserne på 
fx majs og korn, der også tjener som fødevare for befolkningen i især mindre 
udviklede lande, såsom Mexico – Vesten stjæler så at sige maden ud af munden på 
mexicanerne. Derudover er fremstillingsprocessen ligeledes blevet kritiseret for at 
være miljøuvenlig, da man bruger store mængder energi på udvindingen. Vi mener 
derfor ikke bioethanol er vejen frem, det er tværtimod med til at forstærke de 
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strukturelle fortællinger om at man nu fx kan køre ’grønt’, og det er jo godt, hvilket 
overhovedet ikke er tilfældet – nok nærmere et pr-stunt fra olieindustrien.  
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